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Wstep

Gospodarcza presja na srodowisko przyrodnicze powoduje istotng degradacje
i pogorszenie jego jako$ci. Zrédto najwiekszych zagrozen dla $rodowiska stanowi
dzialalnos¢ cztowieka, ktéra jednoczesnie wspodtdecyduje o rozwoju gospodar-
czym. Intensywna eksploatacja zasobow i jej negatywne skutki dla trwalosci sro-
dowiska przyrodniczego stanowig przedmiot wzmozonej dyskusji politycznej
i naukowej juz od lat 60. XX w. Problem zanieczyszczen zostal uznany przez eko-
nomistow za istotne niebezpieczenstwo dla dobrobytu spolecznego. W 1969 r. se-
kretarz generalny Organizacji Narodow Zjednoczonych (ONZ) U Thant w rapor-
cie ,Cztowiek i jego srodowisko” zwrdcil uwage na przyrodnicze konsekwencje
rozwoju i konieczno$¢ podjecia dziatan ograniczajacych rosnaca presje na sro-
dowisko. Skala zagrozen nadala ochronie srodowiska wymiar $wiatowy. Trans-
formacja rozwoju gospodarczego w kierunku zwiekszenia efektywnosci gospo-
darowania zasobami i adaptacyjnosci $rodowiska, zgodnie ze zmieniajacymi sie
uwarunkowaniami gospodarki §wiatowej, stala si¢ jednym z podstawowych wy-
zwan cywilizacyjnych.

W $lad za przyjetymi tezami, rozwdj gospodarczy powinien zapewnia¢ trwa-
tos¢ i efektywnos¢ gospodarowania zasobami, zaréwno w wymiarze ilosciowym,
jak i jakosciowym'. Z perspektywy przysztych pokolen utozsamiany jest z wyeli-
minowaniem wszelkich sprzeczno$ci migdzy obcigzeniami a korzysciami z tytu-
tu uzytkowania srodowiska. Tak zaprogramowany rozwdj, dazacy do osiagnie-
cia réwnowagi w wymiarze ekonomicznym, spolecznym i srodowiskowym, jest
utozsamiany z koncepcja rozwoju zréwnowazonego. Rownowaga miedzy tymi
wymiarami sprzyja podnoszeniu efektywnosci gospodarowania, ochronie $rodo-
wiska i wzrostowi poziomu Zycia spofeczenstwa. Transformacja istniejacego rozwoju
gospodarczego w kierunku modelu zréwnowazonego jest ztozonym i dtugookre-
sowym procesem. Potrzeba osiggniecia globalnej rownowagi zostala po raz ko-
lejny mocno wyeksponowana podczas Zgromadzenia Ogoélnego ONZ w 2015 r.

1 B. Poskrobko, Zarzqdzanie srodowiskiem, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
2007, s. 22.
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W przyjetej Agendzie ONZ 2030 potwierdzono konieczno$¢ realizacji zréwno-
wazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego, zgodnie z przyjetymi celami i za-
daniami szczegdétowymi. Zwrécono réwniez uwage na konieczno$¢ integracji
programu dziatan do 2030 r. z celami polityki klimatycznej. Dzialania globalne na
rzecz ochrony oraz adaptacji do juz wystepujacych przejawdéw zmian klimatu sg
realizowane w ramach Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie
zmian klimatu (UNFCCC).

Globalne ocieplenie przeksztalca srodowisko, zwigkszajac czgstotliwo$¢ i in-
tensywnos¢ ekstremalnych zdarzen pogodowych, oraz stanowi realne zagrozenie
dla konkurencyjnosci gospodarek swiata. Wobec deficytu zasobéw naturalnych
i zmiany klimatu, jako coraz bardziej odczuwalnych elementdéw rzeczywistosci,
Unia Europejska podjeta kolejne zobowigzania na rzecz budowy konkurencyjnej
i neutralnej dla klimatu gospodarki o obiegu zamknig¢tym. Ich realizacja, wyni-
kajaca z przyjetych strategii dziatan, ma przyczyni¢ si¢ do redukcji emisji CO,,
wnoszac istotny wklad w osiagniecie celow porozumienia paryskiego. Ponadto
wdrozenie zasobooszczednych oraz nisko- i bezemisyjnych modeli biznesowych
ma zapewni¢ przewage konkurencyjna i nowe miejsca pracy, stanowigc podstawe
Europejskiego Zielonego Ladu. Polaczone strategie w zakresie klimatu i energii
majg przyspieszy¢ transformacje europejskiej gospodarki, zgodnie z nowa stra-
tegia zréwnowazonego wzrostu, implementujac jej zalozenia we wszystkich dzia-
tach gospodarki.

W toczacej sie dyskusji dotyczacej modelu gospodarki bezemisyjnej rozwdj
konkurencyjnego i niskoemisyjnego systemu mobilnosci przedstawiany jest jako
warunek konieczny osiggnigcia neutralnosci klimatycznej. Przewozy oséb i fadun-
kéw odpowiadaja za Y4 emisji CO, w UE i stanowig istotne zZrédlo zanieczysz-
czenia powietrza w miastach. Proces przechodzenia na mobilno$¢ bezemisyjng juz
sie rozpoczal, jednak jego tempo musi ulec przyspieszeniu. Przyszle dziatania po-
winny koncentrowac si¢ na dalszej poprawie efektywnosci systemu, rozwoju nisko-
emisyjnych alternatywnych zrodet energii oraz wdrazaniu pojazdéw nisko- i bezemi-
syjnych, w tym napedzanych energia elektryczna pochodzaca z odnawialnych zZrédet
energii (OZE). Skuteczno$¢ ich realizacji wymaga systemowego podejscia do roz-
woju nowoczesnej i niskoemisyjnej sieci mobilnosci. U podstaw transformacji leza
inwestycje w nowe technologie i rozwigzania cyfrowe oraz wzorce mobilnosci.

Celem monografii jest wskazanie istotnych rozwigzan technologicznych,
organizacyjnych i spolecznych, ktére charakteryzuja si¢ duzym potencjalem
w ksztaltowaniu niskoemisyjnej mobilnosci, zgodnie z zalozeniami konkurencyj-
nej i neutralnej dla klimatu gospodarki o obiegu zamknietym.

Koncepcja rozwoju mobilnosci niskoemisyjnej oraz zakres implementacji wy-
branych rozwigzan z perspektywy zalozen rozwoju zréwnowazonego stanowia
przedmiot rozwazan, ktére zaprezentowano w trzech rozdziatach monografii.

Rozdzial pierwszy poswigcono teoriopoznawczym rozwazaniom zmierzajg-
cym do zbadania podstaw rozwoju zréwnowazonego w gospodarce §wiatowej.
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Na podstawie literatury przedmiotu zaprezentowano istote i uwarunkowania
rozwoju gospodarczego, ktére doprowadzity miedzy innymi do umocnienia roli
ustug transportowych. Badajac problematyke rozwoju spoleczno-gospodarczego,
dokonano oceny wplywu procesu globalizacji na mobilnos¢ i transport. Wnio-
skiem z badania jest konieczno$¢ zmiany globalnego podejscia do rozwoju
poprzez implementacje zalozen rozwoju zréwnowazonego.

W rozdziale drugim skoncentrowano si¢ na teoretycznych i pragmatycznych
aspektach koncepcji mobilnosci niskoemisyjnej stanowiacej jeden z filaréw roz-
woju zrownowazonego i fadu klimatycznego. Studia literatury przedmiotu po-
zwolily na wskazanie istotnych etapéw ewolucji koncepcji mobilnosci zréwnowa-
zonej. Przeprowadzona analiza potwierdzita duze zainteresowanie problematyka
dekarbonizacji mobilnosci, zaréwno w badaniach naukowych, jak i strategiach
politycznych. Réwniez wyniki badania pilotazowego potwierdzajg ogolna wyso-
ka wérdéd respondentéw konieczno$¢ podejmowania dziatan zmierzajacych do
rozwoju niskoemisyjnej mobilnosci. Ich realizacja stanowi jeden z priorytetow
polityki UE i jest wspierania finansowo w ramach dostepnych instrumentéw, co
zaprezentowano w tej czesci publikacji.

Rozdzial trzeci podporzadkowano diagnozie uwarunkowan rozwoju mobilno-
$ci niskoemisyjnej. Przeprowadzone badania obejmowaty przeglad istotnych $cie-
zek ksztaltowania neutralnego dla klimatu systemu mobilnosci. Analizie poddano
wybrane czynniki warunkujace proces dekarbonizacji mobilnosci, zgodnie z za-
fozeniami konkurencyjnej i niskoemisyjnej gospodarki. Czgscig tego rozdzialu
jest rowniez badanie dotyczace upowszechniania zalozen gospodarki o obiegu
zamknigtym w systemie mobilnos$ci niskoemisyjnej. W ramach badania opra-
cowano model mobilnodci niskoemisyjnej w gospodarce obiegu zamknietego,
spojny z uniwersalnym zestawem dziatann ReSOLVE, ktérego elementy stanowily
przedmiot rozwazan.

Przeprowadzone badania dotyczace kierunkéw rozwoju mobilnosci niskoemi-
syjnej prowadza do ustalenia istotnych prawidtowosci ksztaltowania si¢ wspodt-
zaleznosci realizacji celéw na rzecz osiggniecia konkurencyjnej i neutralnej dla
klimatu zréwnowazonej gospodarki o obiegu zamknietym.






Rozdziat 1
Teoretyczne aspekty rozwoju
zrownowazonego

1.1. Istota i uwarunkowania rozwoju

gospodarczego w teorii ekonomii

W literaturze przedmiotu istnieje wiele uje¢ definicyjnych terminu ,,rozwdj go-
spodarczy”. Wedlug Z. Romanowa jest to proces zmian jako$ciowych systemu
kapitalistycznego zwiazany z przeobrazeniem struktury ekonomicznej tego syste-
mu'. Rozwoj gospodarczy traktowany jest tez jako wieloptaszczyznowa sekwencja
zmian w sferach procesu reprodukgji, tj. sferze rzeczowej, osobowej i spotecz-
nej’. Zmiany w sferze rzeczowej zwigzane sg z odtwarzaniem lub zwiekszaniem
PKB w czasie. W sferze osobowej dotycza zmian sily roboczej. Natomiast w sferze
spolecznej obejmujg zmiany w zakresie stosunkéw produkcji. Rozwdj jest wiec
pojeciem szerokim. Jego efektem jest wzrost poziomu i jakosci zycia spoleczen-
stwa, rozwdj cywilizacji oraz wzrost dochodéw. Ten pierwszy uznawany jest za
zasadniczy cel dzialan gospodarczych i jednoczes$nie miare ich skutecznosci.

W powszechnym rozumieniu termin ,rozwoj” nie budzi watpliwosci. Tym-
czasem w kontekscie dyskusji dotyczacych probleméw rozwoju gospodarczego
panstw w coraz bardziej zmieniajacym si¢ otoczeniu wystepuja pewne kwestie
wymagajace wyjasnienia. Wsrod badaczy zajmujacych sie ta problematyka ist-
nieje grupa zwolennikéw spojrzenia na zagadnienie rozwoju z punktu widzenia
stricte ekonomicznego, czyli przez pryzmat wzrostu gospodarczego. Wzrost go-
spodarczy jest jednym z kluczowych zagadnien makroekonomicznych. Termin
»wzrost gospodarczy” mozna zdefiniowa¢ jako przyrost warto$ci wytworzonych
dobr i ustug przez dane spoleczenstwo w danym czasie. Moze on wynikacé ze wzro-
stu zatrudnienia lub wzrostu wydajnosci pracy zatrudnionych. Jesli produkcja

1 Z. Romanow, Historia mysli ekonomicznej w zarysie, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu,
Poznan 1997, s. 175.

2 R. Piasecki, Rozwdj gospodarczy a globalizacja, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warsza-
wa 2003, s. 15.
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ros$nie w tempie rownym przyrostowi ludnosci, mamy do czynienia ze wzrostem
ekstensywnym, a nie rozwojem. Natomiast kiedy w wyniku zwigkszenia wydajno-
$ci pracy wzrasta produkcja liczona na jednego mieszkanca (per capita), mozna
moéwic¢ o wzroscie intensywnym, ktdry moze by¢ czynnikiem rozwoju i postepu
cywilizacyjnego’. Wzrost gospodarczy jako mierzalna kategoria ekonomiczna jest
podstawowym wskaznikiem poprawy warunkéw spoleczno-ekonomicznych oby-
wateli danego kraju. Najczesciej stosowanym miernikiem wzrostu gospodarczego
pozostaje produkt krajowy brutto w przeliczeniu na jednego mieszkanca (PKB
per capita). Analizujac zmiany zachodzace w gospodarce, ekonomisci staraja si¢
rozgranicza¢ warto$¢ PKB realng (skorygowang o efekt zmiany cen) i nominalng
(wyrazong w cenach biezacych). Mozemy wiec méwi¢ o wzroscie realnym i no-
minalnym PKB. Poziom realnego PKB jest uznawany za miernik dobrobytu, zas
wzrost realnego PKB - za miernik rozwoju gospodarczego®.

W debatach naukowych i politycznych dotyczacych modeli rozwoju gospo-
darczego od dawna toczy sie dyskusja, w jakim stopniu w analizach nalezy
bra¢ pod uwage wysokos¢ PKB per capita. Wskaznik ten nie jest bowiem do-
skonalym miernikiem. W rachunku PKB nie jest w pelni uwzgledniana pro-
dukcja powstajaca w tzw. szarej strefie oraz wykonywana na wiasny uzytek.
W literaturze przedmiotu podawane s3 przyklady potwierdzajace, iz wskaz-
nik ten nie uwzglednia ogoélnego poziomu rozwoju kraju (np. kraje arabskie
i Europy Srodkowo-Wschodniej). Wzrost PKB nie zawsze jest stymulatorem
podstaw dtugookresowego rozwoju. Kraje arabskie, mimo wysokiego PKB per
capita, zaliczane s do krajow stabo rozwinietych. Dochody z eksportu surow-
cOw nie sg inwestowane w trwaly wzrost gospodarczy i wzrost poziomu zycia
spoleczenistwa. Natomiast kraje Europy Srodkowo-Wschodniej, mimo nizsze-
go poziomu PKB per capita w stosunku do krajow arabskich, cechuja sie wyz-
szym poziomem ogdlnego rozwoju spoteczno-gospodarczego’. Ponadto PKB
per capita nie uwzglednia warto$ci czasu wolnego oraz antropogenicznych
kosztow zewnetrznych produkcji®. R. Fogel, laureat Nagrody Nobla z 1993 r.,
jako wspottwdrca nowej historii gospodarczej podaje argumenty, wskazujac,
ze PKB nie jest wlasciwym miernikiem dobrobytu i wzrostu gospodarczego’.

3 W. Kowalczewski, Wiedza jako czynnik rozwoju gospodarki, [w:] Gospodarka oparta na wiedzy.
Materiaty do studiowania, red. B. Poskrobko, Wyzsza Szkota Ekonomiczna w Biatymstoku,
Biatystok 2011, s. 75.

4 N.G. Mankiw, M.P. Taylor, Makroekonomia, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
2016, s. 27, 62.

5 R. Piasecki, Ewolucja teorii rozwoju gospodarczego krajow biednych, [w:] Ekonomia rozwoju,
red. R. Piasecki, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne S.A., Warszawa 2011, s. 13.

6 A. Bakiewicz, K. Czaplicka, Wzrost i rozwéj gospodarczy w krajach rozwijajgcych sie, [w:] Eko-
nomia rozwoju...,s. 77.

7 J. Godtdw-Legiedz, Wspdtczesna ekonomia, Ku nowemu Paradygmatowi?, Wydawnictwo
C.H. Beck, Warszawa 2010, s. 101.
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Nie uwzglednia bowiem postepu, ktory dokonal si¢ w ostatnim stuleciu w zakre-
sie dtugosci ludzkiego Zycia, ilosci czasu wolnego oraz jakos$ci edukacji i ustug
zdrowotnych.

Podejscie do rozwoju gospodarczego, w ktérym podkresla sie przede wszystkim
PKB - jego poziom, dynamike i strukture, stosujg np. D. Begg, S. Fischer i R. Dorn-
busch®. Krytyczna analiza tego podejscia, ktore traktuje problematyke rozwoju go-
spodarczego w sposob uproszczony, doprowadzita do nowych interpretacji terminu
»rozwdj”. Wedlug M. Nasitowskiego rozwoj gospodarczy to ,,historyczny (dtugofalo-
wy) proces takiej wewnetrznej ekonomicznej i spolecznej transformacji kraju, ktéra
doprowadza do powstania spoleczenstwa poszukujacego drog poprawy swej sytuacji
gospodarczej i zorganizowanego w sposob umozliwiajacy i zachecajacy obywateli do
inwestowania w kapitat materialny, ludzki i intelektualny, niezbedny do nieprzerwa-
nej jego akumulacji™. Z kolei E. Oziewicz zwraca uwage na zmiany o charakterze
jako$ciowym i strukturalnym, ktére wraz ze zmianami wielko$ci wskaznikéw stano-
wig atrybuty rozwoju gospodarczego'. Dotycza one przemian w sferach gospodar-
ki, polityki, kultury, systemu instytucji, ekologii, techniki i technologii.

Wartosciowy wktad do dyskusji nad rozwojem gospodarczym krajow rozwi-
jajacych sie wniesli tacy badacze jak: R. Nurkse, W.A. Lewis, A.O. Hirschman,
G. Myrdal, D. Seers oraz E. Perroux. Szczegélnie warto zwrdci¢ uwage na poglady
ekonomisty szwedzkiego G. Myrdala, wedtug ktérego rozwoj to ruch w gére cale-
go systemu spofecznego, nie tylko sposobu i podziatu produkcji, ale takze innych
czynnikow, tj.: poziomu zycia, instytucji, postaw ludzkich i polityki''. Podkresle-
nie znaczenia innych czynnikow, ktore nalezy wzig¢ pod uwage, szacujac postep
danego kraju i jego miejsce w rozwoju gospodarczym, wpisuje si¢ w zagadnie-
nia rozwoju spolecznego. W efekcie, we wspolczesnych rozwazaniach dotycza-
cych rozwoju, zwraca si¢ uwage na wspolwystepowanie pojec ,,rozwoj gospodar-
czy’, ,rozwoj spoteczny” oraz ,,rozwdj spoteczno-gospodarczy”. Rozwoj spoteczny
jest pojeciem szerszym w stosunku do rozwoju gospodarczego. F. Perroux utoz-
samia rozwdj spoleczny z korzysciami wzrostu gospodarczego, ktére wptywaja na
wydluzenie $redniej dtugosci zycia. Korzysci te pokrywaja tzw. koszty czlowie-
ka zwigzane z zaspokajaniem potrzeb spofecznych, takich jak: wyzywienie, ochro-
na zdrowia, edukacja oraz mieszkanie'?. Réwniez badania A. Sena oraz G. Ranisa

8 M. Krupinska, Rozwdj gospodarczy w podstawowych miernikach makroekonomicznych, ,Ze-
szyty Naukowe Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego w Zielonej Gorze” 2016, nr 4, s. 134,
9 M. Nasitkowski, System rynkowy. Podstawy mikro-i makroekonomii, Wydawnictwo Key Text, War-
szawa 2004, s. 377; za: B. Pawtowska, Zréwnowazony rozwdj transportu na tle wspétczesnych pro-
cesow spoteczno-gospodarczych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 19.
10 E. Oziewicz, Dylematy rozwoju gospodarczego krajow Azji Potudniowo-Wschodniej na tle
procesow globalizacyjnych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007, s. 121.
11 R. Piasecki, Rozwdj gospodarczy..., s. 16.
12 Ekonomia rozwoju, red. B. Fiedor, K. Kociszewski, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicz-
nego we Wroctawiu, Wroctaw 2010, s. 17.
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prowadza do podobnych wnioskéw dotyczacych znaczenia takich czynnikéw, jak:
zdrowie i oczekiwana dlugo$¢ zycia mieszkanicow, poziom oswiaty, analfabetyzm
dorostych i niezaleznos¢ kobiet, ktére wraz z miernikami dochodowymi okresla-
jacymi wzrost konsumpcji rynkowej moga opisywac rozwdj spoteczno-gospodar-
czy". Mozna wiec stwierdzi¢, ze wzrost gospodarczy jest konieczny do zaistnienia
rozwoju, ale nie jest warunkiem wystarczajacym.

Zainteresowanie problematyka rozwoju gospodarczego przypada na XX wiek. Za-
réwno teoretycy, jak i praktycy zajmujacy sie ta problematyka reprezentowali poglad,
ze zycie gospodarcze nie ogranicza si¢ do cykli koniunkturalnych, za§ w gospodar-
kach poszczegolnych krajow ma miejsce postep spoteczno-ekonomiczny. J.A. Schum-
peter opracowal teoretyczne wsparcie wizji teorii rozwoju gospodarczego. Uznal, iz
innowacje i kreatywnos¢ przedsiebiorcow decyduja o rozwoju gospodarki. Wielka
wage przykfadal do koncepcji przedsiebiorcy innowatora, nazywajac go ,,bohaterem
rozwoju’'*. Badacz ten przyjal bowiem za czynnik sprawczy rozwoju $wiata pewien
rodzaj ekonomicznej nieréwnowagi®. Teza J.A. Schumpetera o nieréwnowadze eko-
nomicznej zaktada, ze innowacyjni przedsigbiorcy, wprowadzajac nowe rozwigzania
(produkty, technologie, rynki), uzyskuja ponadprzecig¢tng korzys¢. Rozwiazania te sg
jednak po pewnym czasie kopiowane przez konkurencj¢. Proces ten sprzyja poszu-
kiwaniu kolejnych, innowacyjnych rozwigzan i pobudzaniu przedsiebiorczosci, co
w efekcie przyczynia si¢ do wzrostu gospodarczego. Zauwazyl, ze dzieki trwajacej
nieustannie konkurencji miedzy przedsiebiorcami oraz przez wprowadzanie nowych
rozwigzan nastepuje tzw. tworcza destrukcja systemu gospodarczego. Wyjasniajac
termin ,,tworczej destrukcji’, argumentowal, ze to wlasnie innowacje prowadza do
zbudowania ,,czego$ nowego i lepszego™. J.A. Schumpeter definiowal innowacje
jako wynalazki zastosowane w przemysle, wyrdzniajac pie¢ ich rodzajow'”:

« wprowadzenie nowego produktu,

« zastosowanie nowej metody produkcyjnej,

« znalezienie nowego rynku zbytu,

« zdobycie nowego zrodta srodkow produkeji,

» wprowadzenie nowej organizacji produkcji lub nowej kategorii przemystu.

13 P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, Dom Wydawniczy Rebis, Poznan 2012, s. 531.

14 J.A. Schumpeter, The Theory of Economic Development, Harvard University Press, Cambridge,
MA 1934; za: k. Pietak, Zrownowazony wzrost gospodarczy w teoriach i modelach wzrostu
i rozwoju gospodarczego, ,Gospodarka w Praktyce i Teorii” 2016, nr 2(43), s. 58.

15 M. Meczynski, Przestrzenne zréznicowanie wykorzystania technologii informacyjno-komuni-
kacyjnych w przedsiebiorstwach przemystowych w Polsce, ,Prace Komisji Geografii Przemy-
stu” 2006, nr9,s. 117.

16 L.W. McKnight, P.M. Vaaler, R.L. Katz, Creative Destruction: Business Survival Strategies in the
Global Internet Economy, Massachusetts Institute of Technology, United States 2001, s. 6; cyt.
za: N. Stepnicka, Koncepcja twarczej destrukeji J.A. Schumpetera a wyzwania wspétczesnej
gospodarki, ,,Studia Ekonomiczne” 2013, tom 129, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicz-
nego w Katowicach, s. 29.

17 t. Pietak, Zréwnowazony wzrost..., s. 58.
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Wedtug J.A. Schumpetera rzeczywiste zrodlo wzrostu gospodarczego znajduje si¢
w dzialalnosci innowacyjnego przedsigbiorcy, a nie w masowym nasladownictwie
jego innowacji. Pozytywny wplyw ma réwniez sprzyjajace srodowisko instytucjo-
nalne, zwlaszcza swobodna konkurencja.

Rozwdj gospodarki opartej na wiedzy rozpoczal sie po II wojnie $wiatowej
i doprowadzit do przeksztalcen modelu jej funkcjonowania. Konsekwencje zmian
zachodzacych we wspdlczesnej gospodarce w dziedzinie technologii, nauki i in-
nowacji jednoznacznie potwierdzaja stusznos¢ zalozen, sformulowanych przez
J.A. Schumpetera, odnosnie do teorii rozwoju gospodarczego, wskazujac dzialal-
no$¢ innowacyjng jako fundamentalny czynnik warunkujacy ten rozwdj.

Kolejne rozwazania na temat czynnikow rozwoju gospodarczego pojawily sie
miedzy innymi w pracach C. Clarka, W. Lewisa, A.G.B Fishera, J. Fourastiégo
oraz W. Rostowa. W 1940 r. C. Clark sformulowal pierwszg teori¢ postepu gospo-
darczego'®. Natomiast W. Lewis oraz W. Rostow wprowadzili do teorii rozwoju,
oprocz analiz poréwnawczych, takze czynniki spoleczne. W modelu zapropo-
nowanym przez W. Lewisa w 1955 r., gospodarka sklada sie z dwoch sektorow,
tj. tradycyjnego utozsamianego z rolnictwem oraz nowoczesnego, czyli przemy-
stu. W modelu tym warunkiem rozwoju gospodarczego jest akumulacja kapitatu.

Interesujagcym przykladem koncepcji rozwoju jest koncepcja trdjsektorowe;
struktury gospodarczej, ktéra powstata w latach 30. XX w. i pierwotnie wigze si¢
z nazwiskiem A.G.B. Fishera. Badacz ten sformulowal teze o zmieniajacej si¢ roli
trzech sektorow gospodarki, agregujacych dzialy. Wyréznit: sektor pierwszy — rolni-
czy, sektor drugi — przemystowy oraz sektor trzeci — ustugowy. Wskazat na ist-
nienie okreslonej korelacji w rozwoju gospodarek przejawiajacej sie w dominacji
poszczegolnych sektorow w zaleznosci od poziomu rozwoju danego kraju. Wnio-
ski te zostaly nastepnie rozwiniete i spopularyzowane przez C. Clarka i J. Foura-
stiégo. Zgodnie z przywolang teorig proces zmian w strukturze jest nastepstwem
wzrostu gospodarczego, ktory modyfikuje zaangazowanie czynnikow produkcji
w ramach opisywanych sektoréw. Po fazie dominacji rolnictwa i przemystu nad-
chodzi trzecia faza, ktdorej charakterystyczng cecha jest dominacja sektora ustug®.

W teorii rozwoju gospodarczego, opracowanej przez W. Rostowa w 1960 r.,
gospodarki narodowe przechodza przez piec¢ faz rozwoju: spoleczenstwo trady-
cyjne, tworzenie warunkow startu, start, dochodzenie do dojrzalosci oraz okres
wysokiej konsumpcji masowej. W 1971 r. wprowadzit szosta faze rozwoju gospo-
darczego, tj. ,jakos¢”, ktdra charakteryzuje sie stalym ulepszaniem débr i ustug®.
Teorie rozwoju W.A. Lewisa oraz W. Rostowa bazuja na zalozeniu o zréwnowazo-
nym charakterze wzrostu gospodarczego.

18 C. Clark, The Condlitions of Economic Progress, New York 1957.

19 M. Ulbrych, Serwicyzacja produkcji przemystowej. Wnioski dla Polski, ,Finanse, Rynki Finan-
sowe, Ubezpieczenia” 2016, nr 3(81), s. 254.

20 k. Pietak, Zrownowazony wzrost..., s. 59.
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Wsrod bogatej literatury z zakresu teorii rozwoju gospodarczego mozna row-
niez wyr6zni¢ modele wykorzystujace koncepcje wzrostu niezréwnowazonego
(np. A.O. Hirschmana, G. Myrdala). A.O. Hirschman utozsamiat rozwdj z funk-
cjonowaniem fancucha nierdwnowagi, w ktéorym nieréwnowaga w jednym sek-
torze przektada si¢ na nieréwnowage w innych sektorach. Jednoczes$nie zwrocit
uwagg, ze jesli sektory dominujace osiagna wlasne cele, to woéwczas moga stano-
wi¢ wyznacznik tempa wzrostu dla innych sektoréw. Natomiast G. Myrdal zwroé-
cit uwage na problem koncentracji produkeji w swiecie. Wedtug tego ekonomisty
20 rozwinigtych gospodarek $wiatowych produkuje i konsumuje ok. 80% $wia-
towej produkcji, za$ dysproporcje pomiedzy bogatymi i biednymi stale sie¢ pogle-
biajg. Byt rowniez zwolennikiem interwencjonizmu panstwowego.

Badacze zajmujacy si¢ poszukiwaniem metodologicznych i teoriopoznaw-
czych podstaw uwarunkowan rozwoju spoleczno-gospodarczego (A. Smith,
D. Ricardo, K. Marks, W.A. Lewis, S. Kuznietz, R. Solow, G. Myrdal, R. Lu-
cas, D. Rodrik i inni) uznali, iz zasadnicza cecha rozwoju powinien by¢ jego
trwaly charakter, uwzgledniajacy aspekty wzrostu gospodarczego, spojnosci
spotecznej oraz ochrony srodowiska®'. Relacje zachodzgce migedzy nimi wyma-
gaja zmiany spojrzenia na analiz¢ rozwoju systemow spoteczno-gospodarczych.
Dominacja ujgé warto$ciowych w analizie ekonomicznej rozwoju spoteczno-go-
spodarczego nie jest zasadna. Wszystkie realne procesy gospodarcze przebiegaja
w $wiecie materialnym i maja swdj wymiar fizyczny. Konieczne staje si¢ wiec
wlaczenie, do opisu i wyjasniania proceséw rozwoju spoteczno-gospodarczego,
przyrodniczych i fizycznych jego uwarunkowan?. Podejscie to znajduje coraz
czesciej swoj wyraz w aktualnych strategiach rozwoju spoleczno-gospodarczego
$wiata, np. Zielonym Ladzie.

Wspolczesnie rozwdj spoteczno-gospodarczy $wiata staje si¢ funkcja coraz
liczniejszych czynnikéw zmieniajacych si¢ w czasie. O rozwoju decyduje bo-
wiem nie jeden, a kombinacja zréznicowanych czynnikéw. Ich znaczenie ulega
zmianie wraz ze zmiang uwarunkowan funkcjonowania gospodarki. Zgodnie
z ustaleniami modeli egzogenicznych, dlugookresowy rozwdj gospodarczy wa-
runkowany jest postepem technologicznym. Postep ten ksztaltowany jest poza
modelem ijego wystepowanie nie wymaga naktadéw inwestycyjnych. Natomiast
w modelach endogenicznych rozwdj gospodarczy w dlugim okresie jest rezultatem
przede wszystkim inwestycji w czynniki jakosciowe, tj. kapital ludzki i postep
techniczny. Traktowanie postepu technologicznego jako zmiennej egzogenicznej
(tzw. ,manny z nieba”) oraz wystgpowanie procesu konwergencji pomiedzy po-
szczegOlnymi panstwami nie argumentujg zjawisk zachodzacych w gospodarce.

21 R. Piasecki, Ewolucja teorii rozwoju gospodarczego krajow biednych, [w:] Ekonomia rozwo-
ju...(red. tenze), s. 21.

22 U. Motowidlak, Znaczenie wykorzystania paliw alternatywnych w transporcie samochodo-
wym dla rozwoju gospodarki niskoemisyjnej Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
t6dzkiego, £6dz 2016, s. 35.
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W przeciwienstwie do modeli egzogenicznych, modele endogeniczne wyjasniaja
podstawy dlugookresowego wzrostu gospodarczego. Zdaniem G. Kolodki wzrost
ten poza postgpem technologicznym i innowacyjnoscia, warunkowany jest przez
czynniki ekonomiczne, spoleczne, demograficzne, instytucjonalne, geograficzne
oraz przyrodnicze®. Szczegdlng role w rozwoju spoleczno-gospodarczym kazdego
kraju badacz ten przypisal polityce panstwu. Uznal, iz niezaleznie od obowiazuja-
cych rozwigzan systemowych, ingerencja panstwa w rozwoj gospodarczy jest nie-
zbedna. Ogodlna efektywno$¢ czynnikéw produkgji jest bowiem istotnym czynnikiem
wzrostu, zwlaszcza w krajach rozwijajacych sie, i zalezy przede wszystkim od czyn-
nikéw instytucjonalnych. Ponadto odgrywa wazng role w wyjasnianiu réznic za-
réwno w poziomach, jak i dlugookresowych stopach wzrostu PKB per capita w skali
migdzynarodowej*. Instytucje wspomagaja, a niekiedy wrecz warunkuja rozwia-
zanie zlozonych probleméw oraz czynig zachowania ludzkie bardziej przewidy-
walnymi. W badaniach poswieconych instytucjonalnym uwarunkowaniom rynku
D. Colander podkresla wzrost znaczenia instytucji w ekonomii w XXI w.>* Wiele
przemawia za tym, zZe rozwo6j w wymiarze narodowym i globalnym bedzie w coraz
wigkszym stopniu ograniczany przez czynniki, ktére charakteryzuja si¢ niedoborem
lub niewtasciwym gospodarowaniem. Coraz wigksze znaczenie w grupie tych czyn-
nikéw zyskuje srodowisko przyrodnicze. Prognozowane zmiany oraz wzrastajacy
poziom zlozonosci i niepewnosci w gospodarce swiatowej przyczyniac sie beda do
tworzenia instytucji sprzyjajacych rozwojowi w wymiarze narodowym i globalnym.

Rosngce zainteresowanie nauki badaniem wspoélzaleznosci wystepujacych
miedzy ogdlnymi trendami rozwojowymi a trendami rozwoju transportu i mo-
bilnosci pozwolilo zauwazy¢ wzrost znaczenia ustug przewozowych we wspdtcze-
snych procesach rozwoju spoteczno-gospodarczego (rysunki 1 i 2).

Pojawienie si¢ modelu spoleczenstwa postindustrialnego, charakteryzujacego
sie wyzszym poziomem wydatkéw na konsumpcje oraz rosngcym zapotrze-
bowaniem na produkty i ustugi dopasowane do indywidualnych potrzeb, znala-
zto odzwierciedlenie w strategiach rozwoju transportu i koncepcjach mobilnosci.
Trend stopniowego przechodzenia od rynku producenta do rynku konsumen-
ta indukowal bowiem wzrost popytu na transport i rozwdj mobilno$ci. Wyniki
analizy danych przedstawionych na rysunku 1 wskazuja na wzrost udziatu ustug
transportowych w strukturze tworzenia PKB, mierzonego wartoscia dodang brut-
to w okresie 1997-2018, na $wiecie, w UE oraz Polsce.

Analizujac zmiany w strukturze sektorowej zatrudnienia na $wiecie, w UE
i Polsce, nalezy takze zauwazy¢ wzrost udzialu oséb pracujacych w transporcie
w badanym okresie (rysunek 2).

23 G. Kotodko, Wedrujgcy Swiat, Prészyriski i S-ka, Warszawa 2008, s. 77.

24 U. Ptowiec, Teoretyczne podstawy rozwoju gospodarki i spoteczeristwa wiedzy, [w:] Gospodar-
ka oparta na wiedzy..., s. 23.

25 D. Colander, The Death of Neoclassical Economics, ,Journal of the History of Economic
Thought” 2000, vol. 22(02), s. 127-143.
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Rysunek 1. Sektorowa struktura wartosci dodanej brutto w okresie 1997-2018 (% PKB)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Swiatowego, https://data.
worldbank.org/indicator/ [dostep: 19.11.2019]; UE Transport in Figures, Statistical Pocketbook,
Luxembourg 2019.
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Rysunek 2. Sektorowa struktura zatrudnienia w okresie 1997-2018

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Swiatowego, https://data.
worldbank.org/indicator/ [dostep: 19.11.2019]; UE Transport in Figures, Statistical Pocketbook,
Luxembourg 2019.

Transfer zasobow pracy z sektora pierwszego (rolnictwo) do drugiego (prze-
mysl), a nastepnie trzeciego (uslugi lacznie z transportem) to nieodiaczny
element rozwoju gospodarczego. Jednoczesnie nalezy zgodzi¢ si¢ z wynikami
badan M. Ulbrych, ktére wskazuja na proces konwergencji i komplementar-
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no$¢ sektora wytworczego i ustugowego®. Nie ma watpliwosci, ze rozwdj ustug
wplywa na rozwoj sektoréw produkcyjnych i odwrotnie. Nalezy podkresli¢ role
produkcji w kreowaniu zapotrzebowania na ustugi, w tym na transport i mobil-
no$¢ niskoemisyjng, ktére maja stanowi¢ wazne atrybuty rozwoju gospodarki
Swiatowe;j.

1.2. Globalizacja gospodarki swiatowej i jej efekty

1.2.1. Cechy gospodarki globalnej

Wielowymiarowo$¢ oraz zlozonos¢ wspoélczesnej gospodarki §wiatowej uzna-
wane sg za istotne przeszkody uniemozliwiajace jej jednoznaczne i doktadne
zdefiniowanie. Gospodarka $wiatowa nie jest bowiem tylko sumg gospodarek
narodowych poszczegoélnych krajow swiata. Z duzym uproszczeniem mozna
przyjaé, ze jest to zbior réznorodnych podmiotdw, organizacji i instytucji funk-
cjonujacych na réznych poziomach, tworzacych system trwatych powigzan
miedzy nimi?”’. Wytworzone sieci wspolzaleznosci o charakterze produkcyj-
nym, technologicznym, handlowym, finansowym i instytucjonalnym, obej-
mujace swym zasiegiem caly $§wiat, wprowadzily gospodarke swiatowa w faze
globalizacji.

Proces globalizacji stal si¢ przedmiotem szczegdélnego zainteresowania
spofecznos$ci miedzynarodowej pod koniec lat 80. XX w., wraz z pojawieniem
sie pojecia globalizacji. Na przestrzeni ostatnich trzech dekad byto to jedno
z najczesciej uzywanych pojeé, ktére mimo bardzo bogatej literatury nauko-
wej i publicystycznej nie doczekalo si¢ powszechnie akceptowanej definicji.
Globalizacj¢ mozna rozumiec¢ jako najbardziej zaawansowany etap procesu
umiedzynarodowienia dziatalno$ci gospodarczej, ktérego szczegolnie istotna
cechg jest scalanie si¢ dzialalnos$ci gospodarczej prowadzonej przez poszcze-
golne podmioty w skali miedzynarodowej?*. Wedtug Miedzynarodowego Fun-
duszu Walutowego (International Monetary Fund, IMF) globalizacja gospo-
darcza to proces rosnacej miedzynarodowej wspodtzaleznosci miedzy krajami

26 Zob. szerzej: M. Ulbrych, Serwicyzacja produkcji przemystowej. Wnioski dla Polski, ,Finanse,
Rynki Finansowe, Ubezpieczenia” 2016, nr 3(81), s. 257-262.

27 A. Budnikowski, Miedzynarodowe stosunki gospodarcze, Polskie Wydawnictwo Ekonomicz-
ne, Warszawa 2007, s. 15.

28 A. Makaé, Wspdtczesna gospodarka swiatowa - istota i struktura, [w:] Miedzynarodowe sto-
sunki gospodarcze, red. E. Oziewicz, T. Michatowski, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2013, s. 38.
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i zespalania dzialalnoséci gospodarczej na réznych poziomach, $cisle powigza-
ny z postgpem nauki, techniki i organizacji**. Gospodarka globalna, w prze-
ciwienstwie do gospodarki §wiatowej, nie jest wiec strukturg gospodarczg na
skale Swiatowg. A. Makac i E. Oziewicz traktuja ja jako powstajaca w gospo-
darce swiatowej pewng nowa jakos¢ prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej
lub nowy system ekonomiczny charakteryzujacy si¢ globalnym sposobem
i zasiegiem dziatania®.

W literaturze przedmiotu autorzy, podejmujacy problematyke globaliza-
cji procesu gospodarowania, zgodnie wskazuja cztery zasadnicze grupy czyn-
nikéw odpowiedzialne za ten proces, tj.: techniczne, ekonomiczne, spoteczne
i polityczne. Za gtéwne sktadowe pierwszej grupy czynnikéw uznaje si¢ przy-
spieszenie postepu technicznego w ostatnich dekadach XX w. oraz postep
w gromadzeniu, przetwarzaniu i przesylaniu informacji. Globalizacja wiaze si¢
z trzecig rewolucja przemystowa, ktdrej cechami charakterystycznymi sa: spo-
teczenstwo postindustrialne, gospodarka cyfrowa, energia atomowa i rosngca
rola OZE. Druga grupe czynnikéw, ktore przyczynily sie do postepu procesu
globalizacji, stanowilo przyjecie systemu gospodarki wolnorynkowej oraz libe-
ralizacja obrotéw handlowych, kapitatowych i ustugowych w wyniki dzialania
Swiatowej Organizacji Handlu (WTO) i Organizacji Wspdlpracy Gospodarczej
i Rozwoju (OECD). Spajanie gospodarek narodowych w procesie globalizacji
dokonywalo si¢ réwniez pod wplywem czynnikéw spolecznych, takich jak: po-
pyt na produkty i ustugi globalne, egalitaryzacja konsumpcji, edukacja i umie-
jetnosci. U podstaw globalizacji lezaly takze czynniki polityczne obejmujace
miedzy innymi dzialania na rzecz demokracji w krajach postkomunistycznych
oraz redukcji barier handlowych®.

W odrdznieniu od okreséw wczesniejszych gospodarka globalna w drugiej de-
kadzie XXI w. charakteryzuje si¢ wyzszym stopniem zlozonosci, wielopozio-
mowosci i zespalania si¢ dzialalno$ci gospodarczej miedzy krajami, regionami
i spoteczenstwami w celu poszukiwania wartosci dodanej (tabela 1).

Przetom XX i XXI w. przyniést ogromne nasilenie proceséw innowacyjnych
i ich blyskawiczne rozprzestrzenianie si¢. Konsekwencja tych zmian jest szybkie
przekazywanie decyzji inwestycyjnych, handlowych, finansowych i produkcyj-

29 T. Pakulska, M. Poniatowska-Jaksch, Korporacje transnarodowe a globalne pozyskiwanie za-
sobow, Wydawnictwo Oficyna, Warszawa 2009, s. 14.

30 A. Makad, E. Oziewicz, Istota procesu globalizacji w gospodarce swiatowej. Problemy global-
ne wspdtczesnego Swiata, Instytut Handlu Zagranicznego, Uniwersytet Gdanski, Sopot 2000,
s. 155-158.

31 J.W. Bossak, Systemy gospodarcze a globalna konkurencja, Szkota Gtéwna Handlowa, War-
szawa 2006, s. 61-63; E. Oziewicz, Globalizacja gospodarki swiatowej - nowe moZzliwosci czy
nowe zagrozenia dla transformujgcej sie gospodarki Polski, [w:] Wspdlna Europa. Przedsie-
biorstwo wobec globalizacji, red. H. Brdulak, T. Gotebiowski, Polskie Wydawnictwo Ekono-
miczne, Warszawa 2001, s. 404-415.
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nych. Dynamiczny rozwdj technologii informacyjnych i komunikacyjnych do-
prowadzit do rozwoju gospodarki opartej na wiedzy i innowacji, ktéra stanowi
motor napedowy wzrostu gospodarczego®”.

Tabela 1. Cechy gospodarki globalnej w drugiej dekadzie XXI wieku

Cecha Opis

Wielowymiarowos$¢ | Wymiar kulturowy, spoteczny, polityczny

Ztozonos¢ Postepujaca liberalizacja i rozwoj rynkéw finansowych
Multipolaryzacja przywddztwa gospodarczego na Swiecie

Zmiana obszaru dziatania wielu podmiotéw, w tym operatoréw rynku TSL
Nasilanie sie problemdw globalnych, w tym spadek bezpieczeristwa
ekologicznego i energetycznego transportu

Wielopoziomowo$¢ | Zespalanie dziatalno$ci gospodarczej na réznych poziomach (panstw,
regiondw, rynkow, przedsiebiorstw)

Podejscie systemowe do rozwoju transportu i mobilnosci

Transport intermodalny

Miedzynarodowa Przypadki braku symetrycznej wspétzaleznosci (np. jednostronna
wspotzaleznosé zaleznos()

Scisty zwigzek Gospodarka cyfrowa
z postepem nauki, | Rozwdj koncepcji Przemystu 4.0
techniki i organi- Sztuczna inteligencja
zacji Nowe wzorce mobilnosci
Rozwdj mobilnosci 3.0
Kompresja czasu Spadek kosztow transportu i komunikowania sie
i przestrzeni Wzrost szybkosci komunikowania sie i przemieszczania
Dialektyczny cha- Istnienie i Scieranie sie wewnetrznych przeciwienstw i wzajemnie
rakter powiazanych proceséw, np.:

- globalizacja versus regionalizacja
- jednolity wspdlny rynek transportowy UE versus ochrona rynkéw
krajowych

Zrédto: opracowano na podstawie E. Oziewicz, Globalizacja we wspétczesnej gospodarce
Swiatowej i jej skutki, [w:] Miedzynarodowe stosunki gospodarcze, red. E. Oziewicz, T. Michatowski,
Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2013, s. 301; Biata Ksiega. Plan utworzenia
Jjednolitego europejskiego obszaru transportu - dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego

i zasobooszczednego systemu transportu, KOM(2011) 144 wersja ostateczna, Bruksela 2011.

Przejawy dynamizacji rozwoju gospodarczego, postepu w dziedzinie nauki oraz
technologii majg obecnie dwa oblicza: pozytywne i negatywne. Przede wszystkim sta-
nowia $rodek do poprawy warunkoéw zycia ludzkosci dzigki zwiekszeniu szeroko ro-
zumianego dobrobytu, lepszym mozliwosciom podrézowania, dostepowi do nowych

32 K. Piech, Wiedza i innowacje w rozwoju gospodarczym: w kierunku pomiaru i wspétczesnej roli
panstwa, Instytut Wiedzy i Innowacji, Warszawa 2009, s. 214.
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technologii i urzadzen zapewniajacych wygode. Statystyki Konferencji Narodéw
Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju wskazuja, Ze w ostatnich czterech dekadach
swiatowe przeptywy kapitalu rzeczowego i finansowego wzrastaly szybciej niz wartos¢
globalnego PKB*. W 2018 r. wartosci $wiatowego eksportu i importu byly 8-krotnie
wyzsze niz w 1980 r. i wynosity 1738,1 bln USD (eksport) oraz 2118,2 bln USD (im-
port). W tym samym okresie warto$¢ produktu globalnego zwiekszyta si¢ 6,5-krotnie,
natomiast wzrost zamoznosci, wyrazonej poziomem PKB per capita, byt 3,8-krotny.
Wysoka dynamike wzrostu odnotowaty réwniez bezposrednie inwestycje zagranicz-
ne. W 2018 r. przeptywy zewnetrzne stanowily 1014,2 bln USD, podczas gdy w 1980 r.
ich warto$¢ wynosila 52,1 bln USD. W analizowanym okresie przeptywy wewnetrzne
zwigkszyly swoja warto$¢ z 54,4 bln USD do 2033,8 bln USD.

Reasumujac, coraz wigcej podmiotéw gospodarki swiatowej wykazuje skion-
nos¢ do traktowania calego $wiata jako obszaru dzialania i rynku zbytu. Towarzy-
szaca globalizacji swoboda przeptywu kapitatu rzeczowego i finansowego oraz ka-
pitatu ludzkiego doprowadzila do niespotykanej w poprzednich dziesiecioleciach
dynamiki wzrostu przeksztalcen gospodarczych, spotecznych i politycznych.

1.2.2. Skutki globalizacji dla mobilnosci i transportu

Globalizacja gospodarki swiatowej w sposdb zasadniczy wptyneta na zmiany w mo-
bilnosci i transporcie. Jednoczesnie, jak podkresla E. Zaloga, ,,procesy globalizacji
i integracji dokonujg si¢ dzigki postepowi w transporcie, telekomunikacji i informa-
tyce™*. Odwolujac sie do badan przywotanej autorki, mozna stwierdzi¢, ze mobilno$¢
i transport to czynniki, ktére determinuja rozwéj proceséw globalizacji, a jednocze-
$nie sg ksztaltowane przez te procesy. Globalizacja w odniesieniu do mobilnosci
i transportu dotyczy sfery technicznej, ekonomicznej, spoleczne;j i politycznej (tabe-
la 2). Czynniki rozwoju globalizacji, nazywane inaczej sitami sprawczymi, aktywuja
zmiany w mobilnosci i transporcie, zaréwno po stronie podazowej, jak i popytowej.

Do podstawowych czynnikéw podazowych procesu globalizacji systemdw trans-
portowych nalezg przede wszystkim: postep techniczny, innowacje produktowe,
rozwoj systemoéw informacyjno-komunikacyjnych, liberalizacja handlu oraz roz-
woj inwestycji zagranicznych. W rezultacie nastepuje rozwoj zintegrowanych, ela-
stycznych i konkurencyjnych systeméw transportowych, ktérego istota wyraza sig
w postepujacej kompresji czasu i przestrzeni. Do zbioru podstawowych wartos$ci
zalicza si¢: spadek kosztow transportu miedzynarodowego i facznosci, wzmocnie-
nie wspoimodalnosci, poprawe jakosci $wiadczonych ustug, rozwoj infrastruktury,
porozumienia o wspotpracy i globalne strategie rozwoju systemow transportowych.

33 https://unctadstat.unctad.org/wds/ReportFolders/ [dostep: 21.11.2019].
34 E. Zatoga, Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Naukowe Uniwer-
sytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013, s. 25.
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Tabela 2. Wptyw czynnikdw rozwoju globalizacji na mobilno$¢ i transport

Czynniki rozwoju globalizacji

Oddziatywanie na mobilnosc i transport

Czynniki techniczne

Industrializacja:
+ postep techniczny
« rozwdj nowych produktéw

Silny rozwdj przemystu motoryzacyjnego
Spadek kosztéw transportu miedzynarodo-
wego

Rozwdj nowych jednostek tadunkowych

Rewolucja informacyjno-komunikacyjna:

+ postep w gromadzeniu, przesytaniu i prze-
twarzaniu informacji

 Internet

« tacznosé satelitarna

« sztuczna inteligencja

Rozwdj inteligentnych systemdw zarzadzania
ruchem

Obnizenie kosztow tacznosci miedzynaro-
dowej

Pojazdy bezzatogowe

Innowacje w zakresie organizacji transportu
(gietdy transportowe, aplikacje mobilne,
Maas, Faas)

Rewolucja transportowa:
+ konteneryzacja
« kompresja czasu i przestrzeni

Rozwdj transportu intermodalnego
Globalna sie¢ ustug transportowych
Zintegrowane i elastyczne systemy transpor-
tu

Czynniki ekonomiczne

System gospodarki wolnorynkowej:

« konkurencja $wiatowa

« standardy jakosciowe i efektywnosciowe
« wzrost dobrobytu spoteczenstw

Poprawa jakosci i efektywnosci funkcjonowa-
nia transportu

Wzmocnienie wspotmodalnosci

Wydtuzanie sie dobowego czasu realizacji
ustug transportowych

Globalne strategie rozwoju systemow trans-
portowych

Liberalizacja handlu:

« zwiekszenie relacji handlu miedzynarodo-
wego

« sieciowy charakter gospodarki

« rozwdj handlu wewnatrzgateziowego

+ integracja pozioma i pionowa przedsie-
biorstw

« lokalizacja dziatalnosci w najkorzystniej-
szym ogniwie tancucha wartosci

Wysoka dynamika wzrostu popytu na ustugi
transportowe

Nowe miejsca pracy w transporcie

Wzrost udziatu transportu w tworzeniu PKB
Pogtebianie ztozonosci sieci transportowych
i logistycznych

Spadek bezpieczenstwa dostaw i ryzyko
wzrostu cen paliw

Swiatowe rynki finanséw:
« rozwdj inwestycji zagranicznych
+ tworzenie korporacji transnarodowych

Rozwdj inwestycji i nowych zrédet finanso-
wania infrastruktury transportowe;j i logi-
stycznej

Wspotpraca globalnych operatoréw ustug
transportowych i logistycznych

Sity rynkowe:

+ przesuwanie sie sity gospodarczej do Chin
i Indii

« dynamiczne zmiany przeptywdw towaro-
wych

Rozwdj nowych szlakéw komunikacyjnych
Silny rozwdj przewozdéw kontenerowych
Niepewno$¢ dostaw i spadek bezpieczen-
stwa (np. ataki terrorystyczne)
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Tabela 2 (cd.)

Czynniki rozwoju globalizacji Oddziatywanie na mobilnosc i transport

Czynniki spoteczne

Konsumpcja: Transport ,,od drzwi do drzwi”
« wzrost poziomu dochoddéw Elastyczno$¢ i jako$¢ swiadczonych ustug
« zmiany nawykéw zakupowych Potrzeba dostepnosci i mobilnosci
« homogenizacja versus personalizacja Transport kontenerowy versus drobnicowy
potrzeb konsumentéw
Kapitat intelektualny i spoteczny: Nowe modele wspotpracy nauki i biznesu
« miedzynarodowy przeptyw wiedzy i umie- | w zakresie transportu i mobilnosci
jetnosci Zmiany behawioralne na rzecz rozwoju przy-
+ wzrost znaczenia zdrowego trybu zycia jaznych dla $Srodowiska form transportu
i zachowan prosrodowiskowych Nowe koncepcje mobilnosci
Migracje: Rozwdj przewozdw lotniczych
« rozwdj turystyki Silny rozwéj motoryzacji indywidualnej
« wzrost mobilnosci pracownikéw Zwiekszenie zakresu przestrzennego i cze-
« przyspieszenie procesoéw urbanizacji stotliwosci funkcjonowania komunikacji

zbiorowej na obszarach metropolitalnych

Czynniki polityczne

Deregulacja: Ztagodzenie polityki regulacyjnej w zakre-

« likwidacja barier administracyjno-praw- sie transportu morskiego, powietrznego
nych i ladowego

+ obnizanie stawek podatkowych Powstanie wiekszej liczby przedsiebiorstw

« zmiany w przepisach celnych transportowych

Skuteczne systemy cenowe i opodatkowania
w transporcie

Normalizacja i standardy techniczne: Optaty za korzystanie z infrastruktury
« normy Srodowiskowe Internalizacja kosztéw zewnetrznych
« zintegrowane planowanie przestrzenne Standardy emisji, hatasu i zanieczyszczen

pochodzacych z transportu

Zrédto: opracowanie wtasne.

Za kluczowe czynniki popytowe globalizacji na rynku transportowym uznaje
sie: wzrost poziomu dochodoéw, zmiany nawykéw zakupowych, rosnacy poziom
wiedzy i umiejetnos$ci, wzrost mobilnosci oraz nasilajace sie procesy urbaniza-
cji. Intensyfikacja ich oddzialtywania doprowadzita do koniecznosci efektywne-
go i elastycznego reagowania na szybkie zmiany popytu na produkty i ustugi.
W efekcie wzrastala rola przewozoéw lotniczych na dlugich dystansach oraz trans-
portu ,,od drzwi do drzwi”. Nastepowal ponadto silny rozwdj motoryzacji indywi-
dualnej przy jednoczesnym zwigkszaniu zakresu przestrzennego i czestotliwosci
funkcjonowania komunikacji zbiorowej na obszarach metropolitalnych.

Czynniki popytowe globalizacji doprowadzily do ujawnienia si¢ dwoch para-
dokséw w odniesieniu do zaspokojenia popytu, tj. narastajacej globalizacji kon-
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sumpcji przy jednoczesnym dazeniu do personalizacji®*. Z jednej strony rodzi si¢
tzw. globalna kultura konsumencka, ktdra jest Zrodlem dyfuzji i konwergencji
okreslonych produktéw, marek, ustug i zachowan. Z drugiej zas zwrot ku per-
sonalizacji prowadzi do szybkich zmian popytu na produkty i ustugi. W rezul-
tacie wiekszy nacisk potozony jest na elastycznos¢ i jakos¢ §wiadczonych ustug
oraz transport kontenerowy versus drobnicowy. Globalizacja, ksztaltujac wzorce
konsumpcji, prowadzi ponadto do upowszechniania zmian behawioralnych na
rzecz rozwoju przyjaznych dla srodowiska form transportu. Nie kwestionujac
pozytywnych efektéw globalizacji, nalezy jednoczesnie zdawa¢ sobie sprawe ze
zwigzanych z nig zagrozen. W latach 90. XX w. poglebiajace sie wspodtzalezno-
$ci miedzy poszczegolnymi ogniwami gospodarki §wiatowej badane byly przez
pryzmat zaleznosci migdzy wzrostem gospodarczym a dobrobytem spotecznym.
Skutkowalo to minimalizowaniem znaczenia biezacych kosztéw dziatalnosci
ekonomicznej i ich nastepstw dla przyszlych pokolen. Zainteresowanie nega-
tywnymi skutkami dzialalnosci cztowieka na szczeblu miedzynarodowym poja-
wilo si¢ w dyskusjach naukowych i politycznych juz pod koniec lat 60. XX w.
Stwierdzono, Ze rozwdj cywilizacyjny oparty na dotychczasowej sciezce maksy-
malizacji bogactwa i konsumpcjonizmie powoduje pogorszenie warunkdow zycia,
zdrowia czlowieka i $rodowiska, stanowigc zagrozenie nie tylko dla obecnych,
ale i przyszlych pokolen®. Wspolczesne zaleznosci gospodarcze zwigkszaja li-
ste problemoéw globalnych, wsrdod ktérych daje sie zauwazy¢ duze zainteresowa-
nie ujemnym oddzialywaniem czlowieka na $rodowisko. Zagrozenia srodowi-
skowe o charakterze antropogenicznym kojarzone z globalizacja dotycza miedzy
innymi: wyczerpywania nieodnawialnych zasobéw naturalnych (w tym surow-
coéw energetycznych), emisji CO,, globalnego ocieplenia, zanieczyszczenia $ro-
dowiska oraz utraty bioréznorodnosci.

Najbardziej doniosla kwestig $srodowiskowa ostatnich lat stal si¢ problem
zmian klimatu i ich nastgpstw. Mimo wielu kontrowersji dotyczacych antro-
pogenicznej odpowiedzialnosci za zmiane klimatu trudno dzi$ juz kwestiono-
wa¢ fakt zaobserwowanych w epoce industrialnej zmian globalnej temperatury.
Z opublikowanego w 2018 r. specjalnego raportu IPCC dotyczacego ograni-
czenia globalnego ocieplenia klimatu o 1,5°C wynika, ze dzialalnos$¢ ludzka
spowodowata globalne ocieplenie o ok. 1,0°C powyzej poziomu sprzed epoki
przemystowej*’. Ponadto, jesli globalne ocieplenie bedzie nadal postepowato
w obecnym tempie, prawdopodobnie osiagnie 1,5°C miedzy 2030 a 2050 r.,

35 W. Kedziorek, E. Rézycka, Wptyw proceséw globalizacji na przeobrazenia rynku turystyczne-
go i ekspansje grupy najwiekszych dziatajgcych na nim miedzynarodowych sieci hotelowych
w XXl w., ,Zeszyty Naukowe PWSZ w Ptocku. Nauki Ekonomiczne” 2016, t. XXIll, s. 73.

36 D. Kietczewski, Ekologia spoteczna, Wydawnictwo Ekonomia i Srodowisko, Biatystok 2001,
s.32.

37 Global warming of 1.5°C. Special Report, Intergovernmental Panel on Climate Change,
Switzerland 2018.
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nasilajac zagrozenia zwigzane z dlugotrwalymi, nieodwracalnymi zmianami,
np. utratg niektérych ekosystemdw. Zatrzymanie globalnego ocieplenia na po-
ziomie 1,5°C ponad poziom przedindustrialny, zgodnie z podpisanym w grud-
niu 2015 r. Porozumieniem Paryskim, wymaga¢ bedzie szybkiej, wieloptasz-
czyznowej i dalekosieznej transformacji, obejmujacej energetyke, przemyst,
uzytkowanie terenu, transport i aglomeracje. Wypadkowe emisje CO, zwigzane
z dzialalnos$cia czlowieka (tzw. emisje netto) beda musialy do 2030 roku spas¢
0 45% (wzgledem wartosci z 2010), a do 2050 - do zera. W sektorze transpor-
tu udzial niskoemisyjnej energii w koszyku paliwowym tego sektora powinien
wzrosnac z 5% w 2020 r. do okofo 35-65% w 2050 r.*® Autorzy raportu jednocze-
$nie wskazujg na bariery ekonomiczne, instytucjonalne i spoleczno-kulturowe,
ktére moga hamowa¢ zmiany w systemach transportowych i infrastruktural-
nych, w zaleznosci od uwarunkowan krajowych, regionalnych i lokalnych oraz
dostepnosci kapitatu.

Zgodnie z informacjami podanymi przez Migdzynarodowa Agencje Energe-
tyczng (IEA), w 2014 r. po raz pierwszy od 40 lat, globalne emisje CO, pozostaty
na niezmienionym w stosunku do 2013 r. poziomie, przy jednoczesnym 3% glo-
balnym wzro$cie gospodarczym®. Zahamowanie trendu wzrostowego emisji CO,
odnotowano réwniez w 2015 i 2016 r. Takie sytuacje byly juz obserwowane wcze-
$niej, jednak zawsze wynikalo to z kryzysu globalnej gospodarki. Zahamowanie
wzrostu emisji CO, w stosunku do roku wczesniejszego odnotowano w 1975,
1981, 19921 2009 r.

Niestety, emisyjna stagnacja trwala tylko trzy lata. Wedlug danych Global
Carbon Budget od 2017 r. $wiatowe emisje CO, ponownierosng. W 2018 r. osia-
gnely wartos¢ 36,6 Gt*, co oznacza wzrost o prawie 3% w stosunku do roku po-
przedniego®'. Spowodowane to bylo przede wszystkim zwiekszonym zuzyciem
paliw kopalnych. W 2018 r., gtéwnie za sprawa wzrostu konsumpcji w Indiach
i Chinach, wzrosto zuzycie wegla (rysunek 3). Jednoczesnie popyt na gaz i rope
naftowg nie stabnie w ostatniej dekadzie z powodu rosngcego zapotrzebowa-
nia na transport i mobilnos¢. Tymczasem produkcja energii z paliw kopalnych
odpowiada za ok. 70% $wiatowych emisji CO,. Dane statystyczne wskazuja, ze
w 2018 r. w globalnych emisjach CO, najwigksze byly udzialy emisji pocho-
dzacych z proceséw produkcji energii oraz emisje generowane przez transport.
Udzialy te wynosily odpowiednio 36,7 i 22,7%. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze
zrodtem prawie % emisji wytwarzanych przez sektor transportu bylto spalanie
paliw w transporcie samochodowym.

38 Global warming of 1.5°C, Summary for Policymakers, Intergovernmental Panel on Climate
Change, Switzerland 2018, s. 17-18.

39 World Energy Investment Outlook. Special Report, OECD/IEA, 2014.

40 Gt=10°t.

41 Global Carbon Budget 2019, Report, Global Carbon Budget, s. 11.
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Rysunek 3. Emisje CO, ze spalania paliw kopalnych w latach 1960-2018 w wybranych
panstwach $wiata (najwieksi emitenci w 2018 r.)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Global Carbon Budget,
http://www.globalcarbonatlas.org [dostep: 12.01.2020].

Wplyw globalnego ocieplenia na srodowisko naturalne i systemy antropoge-
niczne zostal juz zaobserwowany. Opublikowany w 2019 r. kolejny specjalny ra-
port IPCC poswiecony systemom lagdowym i zmianie klimatu argumentuje, ze
globalne ocieplenie juz teraz powoduje nasilanie si¢ suszy, erozji gleb, pozardéw,
a takze topnienie wieloletniej zmarzliny i zmniejszanie si¢ plonéw*?. Przy dalszym
wzroscie temperatur sytuacja bedzie si¢ pogarsza¢, poglebiajac problemy z pro-
dukcja zywnosci, dostepem do wody pitnej, przyczyniajac sie do powstawania
konfliktéw i sklaniajac ludnos¢ do migracji. Autorzy raportu zwracaja réwniez
uwage na nastepstwa ocieplenia klimatu dla mieszkaricow miast. Rozrastajace si¢
wcigz miasta, ze wzgledu na charakter swojej zabudowy, beda stawaly sie coraz
wiekszymi wyspami ciepta. Pierwsze symptomy tych nastepstw zaobserwowa-
no w Europie w lipcu 2019 r., kiedy temperatury w niektérych miastach we Fran-
cjiiw Niemczech przekroczyly 40°C. Z raportu wynika, ze w przysztoéci takie fale
upaléw pojawiac si¢ beda czesciej i utrzymywac dluzej.

Wyniki wielu badan realizowanych przez rézne o$rodki naukowo-badawcze
dostarczaja kolejnych dowodéw potwierdzajacych duza wrazliwos¢ transportu

42 Climate Change and Land, Special Report, IPCC 2019.
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na zmiany klimatu®. Z prognoz wynika, ze zmiany klimatu beda mialy znaczacy
wplyw na systemy transportowe, szczegdlnie ze wzgledu na ryzyko podniesienia
poziomu morz, wigkszej sumy opadéw i fal upaléw. Transport zapewnia kluczo-
we polaczenia wzdluz globalnych fancuchéw dostaw i komunikacji. W zwigzku
z tym zmiany klimatu beda w coraz wiekszym stopniu wptywaé bezposrednio
lub posrednio na dalszy rozwdj systeméw transportowych i mobilnosci regionéw
na calym $wiecie. Z analiz wynika, Ze niektoére z tych zmian wplyna pozytyw-
nie na efektywno$¢ transportu, np. zmniejszenie pokrywy lodowej moérz i rzek.
Jednak wiekszo$¢ nastepstw zmian klimatu bedzie destrukcyjnie oddziatywata na
infrastrukture transportows, zarzadzanie i realizacj¢ proceséw przewozowych*.
Wzrost $redniej globalnej temperatury jest gtéwnym czynnikiem decydujacym
o nasileniu i czestotliwosci zdarzen pogodowych, z ktérych wiele ma charakter
destrukcyjny. Prawdopodobnie bedzie to zwigzane z dodatkowymi uszkodze-
niami infrastruktury transportowej, szczegdlnie w nisko potozonych obszarach
przybrzeznych. Porty morskie i infrastruktura kolejowa s3 szczegdlnie narazone
na duze wahania temperatury, poniewaz moga zosta¢ uszkodzone lub czasowo
odizolowane. Wymusza to zmiany tras przewozow pasazerow i przeptywow towa-
rowych, oddzialujac na koszty i wydajno$¢ fancuchéw dostaw. Bardziej podatne
na zakldcenia s3 rowniez tancuchy dostaw stosujace strategie ,dokladnie na czas”
Drogi przybrzezne, linie kolejowe, porty, tunele i lotniska s3 réwniez narazone
na wzrost poziomu morza, co moze prowadzi¢ do opéznien oraz tymczasowych
i stalych zamknig¢¢. Wyrazone obawy wynikaja z faktu, iz 38% globalnej populacji
mieszka w odlegtosci 100 km od wybrzeza, przy czym odsetek ten wzrasta do 44%
na odleglosci do 150 km*. W krajach takich jak Japonia, Chiny, Indonezja, Filipiny,
Bangladesz czy Niderlandy udzial ten jest znacznie wyzszy. Na przykiad 60% po-
pulacji Chin mieszka w prowincjach przybrzeznych. Ponadto wigkszos¢ najwiek-
szych aglomeracji miejskich na swiecie znajduje si¢ na obszarach przybrzeznych.
W duzym stopniu na skutki zmian klimatu wrazliwy bedzie takze transport
lotniczy, ktory stal sie waznym wsparciem dla mobilnosci na duze odleglosci.
Zmiana klimatu prawdopodobnie zwiekszy turbulencje atmosferyczne, a tym sa-
mym uczyni transport lotniczy bardziej niebezpiecznym, za$ samoloty mogga zu-
zywac wiecej paliwa podczas lotu, aby unikng¢ obszaréw o wysokiej turbulencji.
Zatem nie ma watpliwosci, ze infrastruktura transportowa jest bardzo wraz-
liwa na skutki zmian klimatu. Tymczasem wciaz nie jest odporna na czynniki

43 Zob. m.in. projekty: Eurocontrol, Weather, Ewent, Ecconet, Mowe-It, Futurenet, Railmet, The
Adam, Paramount, https://www.weather-project.eu [dostep: 27.11.2019]; JRC Peseta II, JRC
Peseta Ill, https://ec.europa.eu/jrc/en/publication/eur-scientific-and-technical-research-
reports/ [dostep: 27.11.2019].

44 A. Christodoulou, H. Demirel, Impacts of Climate Change on Transport. A Focus on Airports,
Seaports and Inland Waterways, JRC Science for Policy Report 2018, s. 5-6.

45 J.P.Rodrigue, C. Comtois B. Slack, The Geography of Transport Systems, Routledge, New York
2017,s. 31.
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fizyczne i organizacyjne, jesli chodzi o przystosowywanie si¢ do skutkéw zmian
klimatu. Prognozowanie z wyprzedzeniem ma kluczowe znaczenie, poniewaz po-
trzeba 72-96 godzin na zamkniecie i przygotowanie krytycznej infrastruktury na
wypadek zdarzen pogodowych, takich jak np. huragan. Ponadto nalezy budowac¢
nowy infrastrukture, biorgc pod uwage prognozy dotyczace warunkéw pogodo-
wych w ciagu jej zycia.

Dokfadne skutki zmian klimatu sa nadal niejednoznaczne. Istnieja spore
roznice miedzy regionami ze wzgledu na specyficzne cechy lokalne, w zwiazku
z tym kazdy region i fanicuch dostaw ma swoj wlasny zestaw wrazliwosci i zagro-
zen w przypadku przystosowania si¢ do zmian klimatu. Skutki zmian klimatu
prawdopodobnie zwigksza koszty krajowych systemdéw transportowych. Z ana-
liz przeprowadzonych przez miedzynarodowy zespol ekspertéw w ramach
projektu Weather* wynika, ze calkowite roczne koszty zjawisk pogodowych po-
noszone przez europejski system transportowy w latach 1998-2010 wyniosty
2,3 mld EUR, w tym 1 mld EUR stanowily roczne koszty posrednie wynikajace
z zaklocen (tabela 3).

Tabela 3. Biezace roczne koszty zjawisk pogodowych ponoszone przez transport UE,
oszacowane w ramach projektu Weather (mln EUR)

S Trans- Trans- | Trans- | Trans- | Zegluga | Transport | Ogétem
Zjawiska + 2 .

osodowe port port port port srodla- | intermo- | (mln %
pog drogowy | kolejowy | lotniczy | morski | dowa dalny EUR)

Burze 174 3 155 20 - 1 354 15,7
Shieg 759 52 147 ) - 0 959 | 42,5
ilod

Powodzie 822 - 60 - 5 0 886 39,3
Lawiny - 6 - - - - 6 0,2
Upaty 50 - - - - - 50 2,3
Ogotem
(min EUR) 1805 61 362 20 5 2 2254 X
% 80,1 2,7 16,0 0,9 0,2 0,1 X 100

Zrédto: opracowano na podstawie A. Christodoulou, H. Demirel, Impacts of Climate Change on
Transport. A Focus on Airports, Seaports and Inland Waterways, JRC Science for Policy Report
2018, s. 8.

Biezace koszty wynikajace z ekstremalnych warunkéw pogodowych, oszacowa-
ne w ramach projektu Event", moga przekracza¢ 15 mld EUR rocznie (tabela 4).

46 Zob. https://www.weather-project.eu/weather/index.php [dostep: 26.11.2019].
47 Zob. https://www.weather-project.eu/weather/inhalte/research-network/ewent.php
[dostep: 26.11.2019].
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Z kolei z projektu Peseta II* wynika, ze z powodu nastepstw zmian klimatu koszty
utrzymania infrastruktury drogowej w UE moga wynosi¢ od 8 do 13 mld EUR
rocznie w okresie 2040-2070.

Tabela 4. Biezace roczne koszty ekstremalnych zjawisk pogodowych ponoszone
przez transport UE, oszacowane w ramach projektu Event (mld EUR, mln EUR)

P . Koszty Infrastruktura Czynnosci
Wyszczegolnienie | Wypadki czasu techniczna u.trzymanie logistyczne
i remonty
Transport drogowy >10mld |0,5-1,0mld | ok.1mld ok. 0,2 mld 1-6 mld
Transport kolejowy | >0,1 mld >10 mld >0,1 mld 5-24 mln
Zegluga $rédladowa | ok.2 min - - 0,1-0,3 mln
gornorts | tomn |- -~ | oa-tomn
Transport lotniczy >2 mld >0,6 mld - 0,5-2,3 mln
Ruch uliczny >12 mld >1,0 mld ok.1mld >0,3 mld 1-6 mld

Zrédto: opracowano na podstawie A. Christodoulou, H. Demirel, Impacts of Climate Change on Trans-
port. AFocus on Airports, Seaports and Inland Waterways, JRC Science for Policy Report 2018, s. 8.

Przeglad wybranych skutkéw procesu globalizacji gospodarki potwierdza jego
efekty pozytywne i negatywne (rysunek 4). Z jednej strony przyrost produkeji
i konsumpcji prowadzi do wzrostu dobrobytu, z drugiej za$ prowadzi do wigk-
szych szkod dla srodowiska. Jednoczesnie w wielu przypadkach wzrost zamoz-
nosci spoleczenstw przyczynia si¢ bezposrednio lub posrednio do ograniczenia
zagrozen srodowiskowych.

A. Bezposrednie korzysci gospodarcze:
« wzrost wymiany handlowej
« wzrost PKB

B. Naktady inwestycyjne na rozwdj i modernizacje:
« infrastruktury liniowej
« infrastruktury punktowej
« $rodkéw transportu
C. Koszty operacyjne:
 koszty transportowe
« koszty infrastruktury
D. Koszty utraconych korzysci:
« pokryte koszty wypadkow
» wycenione koszty kongestii

48 Zob. https://ec.europa.eu/jrc/en/peseta-ii [dostep: 26.11.2019].
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. Posrednie korzysci gospodarcze:

+ rozpowszechnianie nowych technologii i know-how

« nowe modele wspdtpracy nauki i biznesu

« indukowane tworzenie miejsc pracy

« wzrost wartosci kapitatu intelektualnego i spotecznego

. Posrednie koszty gospodarcze:
« wydatki na badania i rozwdj
« utracone przychody i dotacje

. kaczny wymiar gospodarczy

. Korzysci spoteczne:
« wzrost dostepnosci transportowej
« nowe koncepcje rozwoju mobilnosci
« poprawa bezpieczeristwa i warunkéw pracy

. Koszty spoteczne:

« niepokryte koszty wypadkow

« niewycenione koszty kongestii (utracony czas, opdznienia)
« koszty defragmentacji terenu

« koszty konfliktow przestrzennych

. £aczny wymiar spoteczno-gospodarczy

. Korzysci Srodowiskowe:

« poprawa efektywnos$ci wykorzystania surowcéw energetycznych
« rozwdj recyklingu pojazddw

« wdrazanie korzystnych dla srodowiska norm ochrony

. Koszty $rodowiskowe:

- zanieczyszczenia powietrza, gleby i wéd
« zmiany klimatyczne

+ hatas

« straty w zakresie bioréznorodnosci

. £aczny wymiar spoteczno-gospodarczo-srodowiskowy

Rysunek 4. Uproszczony rachunek korzysci i kosztow rozwoju transportu i mobilnosci
w gospodarce globalnej

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Podjecie dziatan na rzecz ochrony $rodowiska zalezy w duzym stopniu od tego,
w ktorej czesci srodowiskowej krzywej Kuznetsa znajduje si¢ dana gospodarka®.
Zwigkszajacy sie stopien umiedzynarodowienia gospodarki wplywa na upowszech-
nianie si¢ bardziej efektywnych energetycznie i surowcowo technologii. Ponadto
potwierdzone empirycznie relacje wskazujg, ze wzrost PKB per capita prowadzi do
wzrostu oczekiwan co do jakosci srodowiska, stwarzajac szans¢ na zmniejszenia
skali zagrozen zwiazanych z globalizacjg. Dlatego coraz czgsciej szczegdlny na-
cisk kladzie si¢ na konieczno$¢ zapewnienia takiego rozwoju, ktory zapewni
kompromis pomiedzy celami gospodarczymi, spotecznymi i $rodowiskiem.
W odniesieniu do transportu i mobilnosci osiggnigcie tego kompromisu jest
niezwykle waznym i jednocze$nie trudnym zadaniem. Z uproszczonego rachun-
ku korzysci i kosztow wynika, ze postepujacy proces globalizacji gospodarki
przyczynit si¢ do rozwoju transportu i mobilnosci, stanowigc jednoczeénie de-
terminanty rozwoju spoteczno-gospodarczego, w rozumieniu teorii ekonomii.
Niestety, jak wynika z rysunku 4, rozwdj ten jest silnie skorelowany ze wzrostem
kosztéw spotecznych transportu.

Rozwdj spoteczno-gospodarczy wymaga glebokiej refleksji i dalszych badan
dotyczacych wdrazania koncepcji, ktore beda mogly sprosta¢ dynamicznym prze-
mianom i kolejnym wyzwaniom, by¢ moze zdaniem pewnej grupy naukowcow
i politykow, opartych na formule zréwnowazonego rozwoju w wymiarze global-
nym®. Strategie rozwoju gospodarki §wiatowej, dazace do rownowagi w wymiarze
ekonomicznym, srodowiskowym i spolecznym, budzg jednak wiele kontrowersji
odnos$nie do realnosci zréwnowazenia tego rozwoju. Paradygmat zréwnowazo-
nego rozwoju oparty jest przede wszystkim na polityce interwencjonizmu gospo-
darczego, podczas gdy procesy globalizacyjne wynikaja z podstawowych mecha-
nizméw gospodarki rynkowej, gléwnie konkurencji*'. Tymczasem, odnoszac si¢
do teorii systemow, globalizujaca sie gospodarke mozna postrzegac jako system,
ktory jest tworem celowym. Z pewnym uproszczeniem mozna przyjaé, ze jest to
zbidr roznorodnych podmiotdw, organizacji i instytucji funkcjonujacych na roz-
nych poziomach, tworzacych system trwalych powigzan miedzy nimi*>. Wspo-
mniany system moze zapewnic realizacje okreslonych celéw wedlug jednego lub
kilku scenariuszy. Poszczegolne elementy systemu, wzajemnie powigzane, two-
rzg okreslong strukture. W systemie nie ma elementéw izolowanych, stad kazdy
z nich przyczynia si¢ do powodzenia catosci. Gospodarka §wiatowa jako sys-

49 N.G. Mankiw, M.P. Taylor, Makroekonomia..., s. 468.

50 A.F.Bocian, Globalizacja a zréwnowazony rozwdj, [w:] Teoretyczne aspekty ekonomii zréwno-
wazonego rozwoju, red. B. Poskrobko, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Bia-
tymstoku, Biatystok 2011, s. 30.

51 J.E. Stiglitz, Globalizacja, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2004, s. 26.

52 A. Budnikowski, Miedzynarodowe stosunki..., s. 15.

53 T.Jajuga, K. Jajuga, K. Wrzosek i in., Elementy teorii systemdw i analizy systemowej, Wydaw-
nictwo Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu, Wroctaw 1993, s. 19.
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tem jest wiec pewng miarg sprawnosci osiggania jego celdw poprzez wlasciwe
ukierunkowanie bodzcéw w stosunku do elementéw tego systemu i koordynacji
ich wspdtdzialania. Tak rozumiana gospodarka $wiatowa moze by¢ ujmowana
wylacznie dynamicznie, tzn. jako pewien system znajdujacy si¢ w staltym ruchu
i rozwoju, ktorego elementy oraz taczaca je sie¢ wzajemnych stosunkéw ekono-
micznych ulegaja nieustannym przemianom. Formula ksztaltowania ladu
spoteczno-gospodarczo-srodowiskowego, zgodna z ideg rozwoju zréwnowazo-
nego, wydaje si¢ wiec zasadna w odniesieniu do globalnego systemu XXI w.

1.3. Geneza i zatozenia idei rozwoju
zZrownowazonego

1.3.1. Geneza idei rozwoju zrownowazonego

Degradacja $srodowiska przyrodniczego stanowi dzi§ powazny problem cywilizacyj-
ny. Z poczatkiem lat 40. XX w. dziatalnos$¢ cztowieka w $rodowisku przyrodniczym
zaczela przybiera¢ charakter ogélno$wiatowy, a jego oddzialywanie, przede wszyst-
kim posrednie, objeto niemal calg kule ziemska™. Stosunki czlowiek-$rodowisko
byly coraz bardziej ,rozszerzane’, co prowadzito do zaostrzenia konfliktu. Brak
wspolmiernosci miedzy skalg i tempem ludzkiej ingerencji w ekosystemy a ewo-
lucyjnie uksztaltowanym mechanizmem réwnowagi ukiadéw srodowiskowych
skutkowal ubozeniem i niszczeniem $wiata zywego. Konsekwencja naruszenia tej
réwnowagi bylo pojawienie sie ograniczen w dostepnosci do zasobow i walorow
srodowiska. Ograniczenia te prowadzily do pogarszania warunkéw i jakosci ludz-
kiego zycia, co w konsekwencji powodowatlo obnizenie dobrobytu spotecznego. Po-
czawszy od konca lat 60. XX w., zaczeto mowic coraz powszechniej o globalnym
wymiarze zagrozen i dewastacji o charakterze antropogenicznym. Wéwczas to za-
czely powstawac roznego rodzaju raporty i opracowania, ktére mialy uswiadomic¢
spoleczenstwom problem ograniczonosci zasobdéw, postepujaca degradacje srodo-
wiska i istnienie barier rozwoju gospodarczego na $wiecie (tabela 5).

Istotne znaczenie dla powstania koncepcji rozwoju zréwnowazonego mial
raport sekretarza generalnego ONZ U Thanta pt. ,,Czlowiek i jego $rodowisko’,
opublikowany w 1969 r. Nazwal on 6wczesny stan stosunkow spoteczenstwo—sro-
dowisko kryzysem o zasiegu ogélno$wiatowym obejmujacym zaréwno kraje roz-
winigte, jak i rozwijajace sie>.

54 B.Pawtowska, Zréwnowazony rozwdj transportu...,s. 78.
55 U Thant, Man and His Environment, Report of the UN Secretary General of May 26, 1969.
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Tabela 5. Gtéwne wydarzenia o zasiegu Swiatowym majgce wptyw na ksztattowanie koncepcji
rozwoju zrbwnowazonego

de Janeiro pt. ,Srodowi-
sko i rozw6j”

Rok Wydarzenia Opis

1968 | A. Peccei zatozyt miedzy- Wyktady i dyskusje na zamdwienie Klubu Rzymskiego na
narodowg pozarzagdowa temat problemdw rozwoju globalnego.
organizacje - Klub Rzymski

1969 | Wystapienie sekretarza Prezentacja raportu ,,Cztowiek i jego Srodowisko” ukazu-
generalnego U Thanta jacego przyrodnicze konsekwencje rozwoju oraz rosnaca
podczas XXIII sesji Zgro- presje na srodowisko.
madzenia Ogélnego ONZ

1972 | | Swiatowa konferencja Gtéwnym efektem obrad byta przyjeta deklaracja. Zawiera-
ONZ pt. ,Srodowisko czto- | ta ona 26 zasad - rekomendacji adresowanych do rzadéw
wieka” w Sztokholmie narodowych i organizacji miedzynarodowych. Dotyczyty

one potrzeby wprowadzania polityki ekologicznej oraz
nadania sprawom srodowiskowym odpowiedniej rangi.
I raport Klubu Rzymskiego | W raporcie zwrécono uwage na zagrozenia generowane
pt. ,Granice wzrostu” przez przyspieszenie procesow industrializacji czy eks-
plozje demograficzng i powigzano z nimi problemy gtodu
i ubdstwa, a takze negatywne zmiany w Srodowisku.
Utworzenie miedzyrzado- | Gtéwnym zadaniem Programu byta realizacja postano-
wej agencji ONZ - Program | wien przyjetych w Deklaracji Sztokholmskiej.
Srodowiskowy Narodéw
Zjednoczonych (UNEP)

1974 | Il raport Klubu Rzymskiego | M. Meserovic i E. Pestel stworzyli model wzrostu gospo-
pt. ,Ludzko$¢é w punkcie | darczego o charakterze ogdlnoswiatowym oparty na
zwrotnym” doktrynie zréznicowanego wzrostu organicznego.

1975 | Ill sesja Rady Zarzadza- Skonkretyzowanie idei sustainable development i defini-
jacej Programu Ochrony cji spoteczeristwa respektujacego gtéwne jej zatozenia.
Srodowiska

1983 | Utworzenie $wiatowej Zadaniem Komisji byto przygotowanie propozycji
Komisji Narodéw Zjed- dtugoterminowej strategii rozwoju i ochrony srodowi-
noczonych ds. Ochrony ska, okreslenie celéw dziatan do opracowania strategii
Srodowiska i Rozwoju rozwoju poszczegdlnych panstw swiata.

(WCED), pod kierownic-
twem G.H. Brundtland

1987 | Publikacja raportu Brund- | W raporcie po raz pierwszy zdefiniowano pojecie rozwo-
tland pt. ,Nasza wspdlna | ju zrbwnowazonego. Koncepcja rozwoju zréwnowazone-
przysztos¢” go otrzymata oficjalny status ONZ jako strategia rozwoju

Swiatowego.
1992 | Il Konferencja ONZ w Rio Koncepcja zrbwnowazonego rozwoju otrzymata umoc-

nienie prawne. Efektem obrad konferencji byto przyjecie
kilku waznych dokumentéw:

- Deklaracji z Rio de Janeiro - Karta Ziemi,

- Globalnego programu dziatan - Agenda 21,

- Ramowej Konwencji w sprawie zmian klimatu,

- Konwencji o réznorodnosci biologicznej,

- Deklaracji w sprawie zréwnowazonej gospodarki lesnej.
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Rok Wydarzenia Opis

2002 | Szczyt Ziemi w Johannes- | Gtdwnym efektem obrad byto przyjecie Deklaracji
burgu (Rio+10) politycznej i Planu dziatan, w ktérym przedstawiono
konkretne dziatania na rzecz wdrozenia Agendy 21.

2012 | Szczyt Ziemiw Rio de Dokonano przegladu i oceny dotychczasowych osiagnieé
Janeiro (Rio+20) i podjeto postanowienia w sprawie dalszej popularyzacji
koncepcji rozwoju zréwnowazonego.

2015 | Szczyt Zréwnowazonego Przyjeto Agende na rzecz Zréwnowazonego Rozwoju
Rozwoju w Nowym Jorku | 2030 zawierajgca 17 celdéw rozwoju zréwnowazonego.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przegladu literatury.

Negatywne skutki dynamicznego rozwoju gospodarek narodowych zdomino-
waly kierunki dalszych badan w poszukiwaniu nowych paradygmatéw wzrostu
i rozwoju spoleczno-gospodarczego. Jednym z nich stala si¢ koncepcja rozwoju
zrownowazonego (ang. sustainable development). Mimo holistycznego charakte-
ru jest ona niewatpliwie teorig o charakterze makroekonomicznym i zdobyta juz
znaczgacg pozycje w naukach ekonomicznych, reprezentujac podejscie normatyw-
ne. Skoncentrowana jest na badaniu rzeczywistych proceséw rozwoju spoteczno-
-gospodarczego i identyfikacji zagrozen oraz formulowaniu ocen, zalecen i reko-
mendacji, o réznym zakresie i charakterze.

Koncepcja rozwoju zréwnowazonego jest idea zlozong. Obejmuje wszystkie
obszary dzialania czlowieka, w ujeciu horyzontalnym i wertykalnym, dazac do
podniesienia jakosci zycia zaréwno obecnych, jak i przysztych pokolen. Zasad-
nicze znaczenie dla istoty rozwoju zréwnowazonego ma jego trwalos¢, a w szcze-
golnosci rozstrzygniecia dotyczace etycznych przestanek tej trwatosci. Przestanki
te obejmuja sprawiedliwos¢ wewnatrzpokoleniowq i migedzypokoleniows, a takze
zalozenia odno$nie do zakresu substytucyjnosci miedzy ustugami §wiadczonymi
przez kapital naturalny a pozostalymi formami kapitalu spotecznego oraz pro-
blem nieodwracalnosci proceséw?. Z ekonomicznego punktu widzenia powsta-
je zatem potrzeba osiagnig¢cia swego rodzaju miedzypokoleniowego optimum
Pareto. Z oszacowaniem jakiegokolwiek optimum wigza si¢ powazne problemy
metodologiczne, a w praktyce takze kwestie zwigzane z lukg informacyjna. Nie
umniejsza to jednak roli rozwoju zréwnowazonego w ksztaltowaniu tadu zinte-
growanego. Lad ten uwarunkowany jest istnieniem bezposrednich relacji miedzy
piecioma sferami zycia spoteczno-gospodarczego, tj. sfera ekonomiczna, spolecz-
ng, Srodowiskowa, przestrzenng oraz prawno-instytucjonalna®’.

56 P.Jezowski, Ekonomiczne aspekty rozwoju zréwnowazonego, materiaty pokonferencyjne,
http://www.kul.pl/rozwoj-zrownowazony-materialy-pokonferencyjne,art_3754.html
[dostep: 15.01.2019].

57 T. Borys, Zrownowazony rozwdj - jak rozpoznac tad zintegrowany, ,,Problemy Ekorozwoju”
2011,t.6,nr2,s. 78.
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Po raz pierwszy pojecie ,rozwdj zroéwnowazony” pojawilo sie¢ w latach 70.
XX w. Odnosito si¢ do ujawnionych w tym okresie probleméw $rodowiskowych.
Ich powszechna $wiadomo$¢ stala sie mozliwa dzigki kolejnym publikacjom
ONZ i raportom Klubu Rzymskiego, opisujacym stan srodowiska przyrodniczego
i przestrzegajacym przed jego kryzysem. W Deklaracji Sztokholmskiej, podczas
Konferencji ONZ w Sztokholmie w 1972 r., podkreslono potrzebe ekologizacji
dziatalno$ci cztowieka, przejawiajaca sie miedzy innymi dazeniem do racjonalne-
go planowania i zarzadzania zasobami*®. Zaakcentowano w ten sposéb prawo do
srodowiska i sprawiedliwo$ci miedzypokoleniowe;j.

Konieczno$¢ odniesienia si¢ do problemoéw stojacych przed swiatem stanowi-
to gtéwny przekaz pierwszego raportu Klubu Rzymskiego pt. ,Granice wzrostu”,
ktory zostal opublikowany w 1972 r. Raport dotyczyl problemu wzajemne;j relacji
miedzy ograniczonos$cia zasobow przyrodniczych a bezgranicznoscia wzrostu go-
spodarczego. Z opracowanego przez zespo6! z Massachusetts Institute of Technolo-
gy modelu Swiat3 wynikalo, ze kontynuacja wzrostu gospodarczego w obecnym
tempie w powigzaniu z ograniczeniem zasobow i drastycznym zwigkszeniem za-
nieczyszczen doprowadzityby do ostatecznego zalamania si¢ Swiatowych syste-
moéw. Komputerowy model $wiata z 1972 r. nie uwzgledniat pewnych aspektow,
np. innowacji, jednak wiele dostrzezonych zagrozen jest wciaz aktualnych.

Skupienie si¢ na zjawisku antropopresji i potrzebie ekologizacji dziatalnosci
czlowieka doprowadzilo w 1975 r. do powstania idei sustainable development
i definicji spoleczenstwa respektujacego gtowne jej zalozenia. Skonkretyzowana
podczas 111 sesji Rady Zarzadzajacej Programu Ochrony Srodowiska koncepcje
rozwoju zréwnowazonego nalezy utozsamia¢ z pozadanym i nieuchronnym roz-
wojem gospodarczym, ktoéry nie narusza w sposdb istotny i nieodwracalny
srodowiska, godzi w prawa przyrody, ekonomii i kultury®. Natomiast spoteczen-
stwo zréwnowazonego rozwoju, zgodnie z definicja ONZ, bylo okreslane jako
»spoleczenstwo uznajace nadrzednos¢ wymogdéw ekologicznych, ktére nie moga
by¢ zaktocone przez wzrost cywilizacji oraz rozwoj kulturowy i gospodarczy, zdol-
ne do samosterowania swoim rozwojem, respektujace oszczgdng produkeje i kon-
sumpcje oraz wykorzystywanie odpadow, dbajace o przyszlosciowe konsekwencje
podejmowanych dzialan, a wiec takze o potrzeby i zdrowie przysztych pokolen™.

Kolejne badania w zakresie mozliwosci zréwnowazenia rozwoju spoteczno-
-gospodarczego ujawnily potrzebe zastosowania zintegrowanego podejscia.

58 A.Becla, S. Czaja, Upadek idei rozwoju zrownowazonego i trwatego?!, ,,Studia i Prace Wydzia-
tu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania” Uniwersytetu Szczecinskiego 2017, nr 47(2), s. 32.

59 S. Koztowski, Czy transformacja polskiej gospodarki zmierza w kierunku rozwoju zréwnowa-
zonego, [w:] Mechanizmy i uwarunkowania ekorozwoju, Wydawnictwo KEZOS Politechniki
Biatostockiej, Biatystok 1996, s. 19.

60 D. Kietczewski, Zrownowazony rozwdj - istota, interpretacje, zwigzek ze spoteczenstwem wie-
dzy, [w:] Ekonomia zrownowazonego rozwoju, red. B. Poskrobko, Wyzsza Szkota Ekonomicz-
na, Biatystok 2010, s. 10-11.
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W raporcie z 1987 r. pt. ,Nasza wspolna przyszlo$¢”, nazywanym czesto Rapor-
tem Brundtland, po raz pierwszy zdefiniowano pojecie rozwoju zréwnowazone-
go, czyli takiego, ktory zapewni zaspokajanie potrzeb wspolczesnej generacji bez
ryzyka ograniczania mozliwosci realizacji potrzeb przyszlych pokolen®. W rapor-
cie podkreslono istote podstawowych kategorii czynnikéw (fadéw) zréwnowaze-
nia, tj. ekonomicznego, spolecznego, srodowiskowego, przestrzennego i prawno-
-instytucjonalnego. Koncepcja rozwoju zréwnowazonego otrzymala oficjalny
status ONZ jako strategia rozwoju $§wiatowego. Stwierdzono bowiem, ze zasady
rozwoju zréwnowazonego powinny by¢ realizowane przez wszystkie panstwa,
gdyz dopiero wowczas mozna mowi¢ o gwarancji zaspokajana potrzeb obecnych
i przysztych pokolen.

Koncepcja rozwoju zréwnowazonego zostala ostatecznie potwierdzona
w 1992 r. w dwdch dokumentach koncowych przyjetych podczas konferencji
ONZ pt. ,,Srodowisko i rozw6j” w Rio de Janeiro. Pierwszym z nich byta Deklara-
cja z Rio de Janeiro w sprawie srodowiska i rozwoju. Zawierala ona 27 gtéwnych
zasad rozwoju zréownowazonego w wymiarze globalnym. Drugi dokument przy-
jety na Pierwszym Szczycie Ziemi stanowila Agenda 21, nazywana réwniez Glo-
balnym Programem Dzialan. Dokument ten nadawat ksztalt i wytyczat kierunki
tworzenia strategii zrownowazonego rozwoju w wymiarze regionalnym, narodo-
wym i lokalnym.

Ewolucja nowego paradygmatu rozwoju, ktérego celem jest poprawa jakosci
zycia ludzi z zachowaniem zasady sprawiedliwosci migdzypokoleniowej, zosta-
fa uznana za wilasciwa droge rozwoju spoleczno-gospodarczego wspolczesne-
go $wiata, podczas Swiatowego Szczytu w sprawie Zréwnowazonego Rozwoju
w Johannesburgu w 2002 r., nazywang czgsto Rio+10%. Celem tego wydarzenia
bylo miedzy innymi przedyskutowanie aktualnosci dotychczas przyjetych zato-
zen odnosnie do wdrazania rozwoju zréwnowazonego. Wsréd osiagnie¢ nalezy
wymieni¢ przyjecie Deklaracji politycznej i Planu dziatan, w ktérym przedsta-
wiono konkretne dziatania na rzecz wdrozenia Agendy 21. Ogloszono potrzebe
wigkszego zaangazowania spolecznego w realizacj¢ rozwoju zréwnowazonego.
Dotychczas bowiem polegano przede wszystkim na rozwigzaniach instytucjonal-
nych (gléwnie panstwowych), co okazalo si¢ bardzo nieskuteczne z perspektywy
tempa zmian, ktére mialy odpowiada¢ wdrozeniu jego zasad.

Kolejnym waznym wydarzeniem majacym wplyw na ksztaltowanie koncep-
cji rozwoju zréwnowazonego byla III Konferencja ONZ poswiecona srodowisku
i rozwojowi, ktora odbyta si¢ w Rio de Janeiro w 2012 r. W czasie Szczytu Rio+20

61 E. Mazur-Wierzbicka, Koncepcja zréwnowazonego rozwoju jako podstawa gospodarowania
Srodowiskiem przyrodniczym, [w:] D. Kopycinska, Funkcjonowanie gospodarki polskiej w wa-
runkach integracji i globalizacji, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2006,
s. 34.

62 A. Przybytowski, Inwestycje transportowe jako czynnik zréwnowazonego rozwoju regionéw
w Polsce, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2013, s. 14.
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dokonano przegladu i oceny dotychczasowych osiagnie¢ w zakresie implementa-
cji koncepcji rozwoju zréwnowazonego. Podjeto postanowienia w sprawie dalszej
popularyzacji wczesniejszych zalozen oraz nowych wyzwan. Ich przejawem bylo
jednoglosne przyjecie przez Zgromadzenie Ogélne ONZ w 2015 r. Agendy na
Rzecz Zréwnowazonego Rozwoju 2030, obejmujacej 17 celéw rozwoju zréwno-
wazonego i 169 powigzanych z nimi zadan do wdrozenia w nastepnych 15 latach.

Ewolucja koncepcji rozwoju zréwnowazonego doprowadzita do pojawienia si¢
w naukach ekonomicznych teorii rozwoju zréwnowazonego. Koncepcja ta przeszia
wszystkie etapy ksztaltowania si¢ teorii: od powstania i rozwoju idei, poprzez jej
rozumienie, upowszechnianie, akceptacje i implementacje, az do trwalej potrzeby
idei (rysunek 5). Dzigki licznym opracowaniom zawierajagcym fakty doswiadczalne,
modele, hipotezy oraz eksperymentalne sprawdzenie skutkéw dzialalnosci antro-
pogenicznej, teoria rozwoju zréwnowazonego pozwala opisywaé procesy ksztatto-
wania si¢ nowego paradygmatu rozwoju spoleczno-gospodarczego.

Powstanie i rozwdj idei
(przetom lat 60. i 70. XX w.)

Trwata potrzeba idei Znajomosc i rozumienie idei
(po2002r.) (lata 70. XX w.)
Idea rozwoju
zréwnowazonego
Implementacja idei Upowszechnianie i popularnos¢ idei
(po1992r.) (lata 80. XX w.)

Akceptacja idei do wdrozenia w praktyce
(1987-1992)

Rysunek 5. Ptaszczyzny ksztattowania idei rozwoju zrdwnowazonego

Zrédto: opracowano na podstawie A. Becla, S. Czaja, Upadek idei rozwoju zréwnowazonego
i trwatego?!, ,Studia i Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania” Uniwersytetu
Szczecinskiego 2017, nr47(2), s. 32-35.

Koncepcja rozwoju zréwnowazonego wcigz stanowi przedmiot zainteresowa-
nia w debatach politycznych i naukowych jako strategia dlugofalowych zmian
cywilizacyjnych, ktéra ma umozliwi¢ rozwigzanie nasilajacych si¢ w XXI w. glo-
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balnych nastepstw dzialalnosci cztowieka. W dyskursie naukowym pojawiajg si¢
coraz czgsciej glosy na temat ogolnego spadku zainteresowania spolecznego ideg
rozwoju zréwnowazonego w ostatnich dwdch dekadach®. Tymczasem na podsta-
wie wynikéow badan dotyczacych oceny skutecznosci realizacji zalozen rozwoju
zrownowazonego mozna sformulowac teze, zgodnie z ktora kluczowe znaczenie
dla powodzenia rozwoju ma zaangazowanie spoleczenstwa i wszystkich zainte-
resowanych stron. Teza ta znalazla potwierdzenie w Europejskim Zielonym FLa-
dzie, ktory wpisuje si¢ w koncepcje rozwoju zréwnowazonego®. Ogloszony przez
Komisj¢ Europejska 11 grudnia 2019 r. plan dzialann ma umozliwi¢ mieszkanicom
Europy i przedsigbiorstwom osiaganie korzysci ze zrownowazonej zielonej trans-
formacji. Europejski Zielony Lad ma sta¢ si¢ nowg strategia wzrostu gospodarcze-
go dla rozwoju UE dzigki inwestycjom w technologie ekologiczne, zréwnowazone
rozwigzania i nowe modele biznesowe.

1.3.2. Pojecie, cele i zasady rozwoju zrownowazonego

Rozwdj zréwnowazony jest pojeciem wykorzystywanym powszechnie. Jego po-
wszechnos¢ nie wiaze si¢ jednak z jednoznacznoscia jego interpretowania. Roz-
wdj zréwnowazony moze by¢ bowiem definiowany jako kategoria (zasada) wspot-
czesnego prawa oraz jako koncepcja rozwoju, co przedstawiono na rysunku 6.
Zasada rozwoju zréwnowazonego stanowi fundament miedzynarodowego, eu-
ropejskiego i krajowego prawa ochrony srodowiska. Funkcjonuje tez jako jedna
z podstaw porzadku prawnego UE. Istota zasady rozwoju zréwnowazonego jest
réwnorzedne traktowanie racji spolecznych, ekonomicznych i ekologicznych,
co oznacza koniecznos$¢ integrowania zagadnien ochrony srodowiska z ogélng
polityka panstwa. Utworzona na mocy Traktatu z Maastricht® Unia ustanowifa
jednym ze swoich celéw dazenie do harmonijnego, zréwnowazonego i trwalego
rozwoju dziatalnosci gospodarczej. Umocnienie regulacji z Maastricht zostato
potwierdzone w Traktacie z Amsterdamu®, ktory nadal szczegdlnego znaczenia
zréwnowazonemu i trwalemu rozwojowi oraz wysokiemu poziomowi zatrudnie-
nia. Zgodnie z art. 6 Traktatu wymogi ochrony §rodowiska musza by¢ respekto-
wane we wszelkich dzialaniach UE, zwtaszcza majacych na celu trwaly rozwdj.

63 S. Czaja, Czynniki niedostatecznej realizacji Milenijnych Celow Rozwoju - analiza globalna.
Rozwdj trwaty i zrdwnowazony, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocta-
wiu” 2016, nr452,s. 115-125.

64 The European Green Deal, Communication from the Commission to the European Parlia-
ment, the European Council, the Council, the European Economic and Social Committee
and the Committee of the Regions, COM(2019) 640, Brussels 2019, s. 24.

65 Traktat o Unii Europejskiej, Dz.U. C 191 229.07.1992, s. 110.

66 Treaty of Amsterdam amending the Treaty on European Union, the Treaties establishing the
European Communities and certain related acts - Final Act, Dz.U. C 340z 10.11.1997, s. 115.
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W Polsce zasada rozwoju zrownowazonego stala sie zasada konstytucyjna
w 1997 r. Zgodnie z art. 5 Konstytucji RP

Rzeczpospolita Polska strzeze niepodleglosci i nienaruszalno$ci swojego terytorium,
zapewnia wolnosci i prawa czlowieka i obywatela oraz bezpieczenstwo obywateli,
strzeze dziedzictwa narodowego oraz zapewnia ochrone srodowiska, kierujac sie zasa-
da zréwnowazonego rozwoju®.

Zasada rozwoju zréwnowazonego jest powigzana z ochrong srodowiska do
tego stopnia, ze niekiedy utozsamiana jest z rozwojem zréwnowazonym i od-
wrotnie. Jednak zasada ta nie ogranicza si¢ tylko do ochrony $rodowiska. Ma
szerszy kontekst i jest powigzana z wieloma zadaniami wyszczegdlnionymi
w polskim ustawodawstwie, w tym miedzy innymi: Ustawie Prawo ochrony $ro-
dowiska, Prawie energetycznym oraz w Polityce Transportowej Paiistwa na lata
2006-2025. Nadanie rozwojowi zréownowazonemu rangi konstytucyjnej wyma-
galo przyjecia okreslonych celéw i metod jego wdrazania w Polsce. Okreslono
je w ,,Strategii zréwnowazonego rozwoju Polski do 2025 1} ,,Polityce ekologicz-
nej panstwa 2030” oraz politykach sektorowych®. Zgodnie z definicja zawarta
w Ustawie Prawo ochrony $rodowiska rozwoj zréwnowazony nalezy utozsamiaé
z rozwojem spoleczno-gospodarczym, w ktérym nastepuje proces integrowania
dziatan politycznych, gospodarczych i spolecznych, z zachowaniem réwnowagi
przyrodniczej oraz trwalosci podstawowych proceséw przyrodniczych, w celu
zagwarantowania mozliwosci zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegél-
nych spotecznosci lub obywateli zaréwno wspolczesnego pokolenia, jak i przy-
sztych pokolen®.

Historycznie uksztalttowane uwarunkowania rozwoju zréwnowazonego w spo-
sob jednoznaczny wskazywaly na potrzebe przestrzegania jego zasad jako fun-
damentu realnej koncepcji rozwoju. Na poziomie ogdlnych zalozen koncepcja
ta zostala spopularyzowana w skali globalnej i spotkata si¢ z duza akceptacja.
Na obecnym etapie odzwierciedla ogdlng ide¢ rozwoju, ktéra posiada atrybu-
ty pozwalajace analizowac ja w trzech ujeciach (rysunek 6). Omawiajac geneze
i sposéb funkcjonowania koncepcji rozwoju zréownowazonego, mozna uznac, ze
posiada ona atrybuty idei spoleczno-filozoficznej. Argumentuje potrzebe zmian
w systemie wartosci cztowieka, okresla zalozenia i warunki realizacji tej idei. Wy-
razone w kategoriach ekonomicznych, spotecznych i srodowiskowych korzysci
obrazuja drugi sposob podejscia do koncepcji rozwoju zréwnowazonego - utoz-

67 Konstytucja RP, Dz.U.z 1997 r. Nr 78, poz. 483 z pdzn. zm.

68 M.K. Terlecka, Idea zréwnowazonego rozwoju - o genezie, definicji, celach i zasadach stow
kilka, [w:] ZréwnowazZony rozwdj. Idea czy koniecznosc?, red. A. Klesta, M.K. Terlecka, Wydaw-
nictwo ARMAGRAF, Krosno 2014, s. 8.

69 Ustawa Prawo ochrony $rodowiska z dnia 27 kwietnia 2001, Dz.U. z 2001 r. Nr 62, poz. 627
zpbzn. zm.
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samianej z nowoczesnym kierunkiem rozwoju gospodarczego. Takie podejscie
zaklada nowe sposoby organizacji i zarzadzania gospodarka oraz rozwéj kulturo-
wy. Stymulowane jest przez umiejetnosci, wiedzg i technologie.

Pojecie

Interpretacja

Ujecie

Paradygmat

Zatozenia

rozwoju

Rozwoj

zrébwnowazony

Zasada Koncepcja
Kategor!a prawa Idea spoteczno- Kler.unek Nowy obszar
krajowego i migdzyna- filozoficzna | | FOZWOIU SPOt- badawczy
rodowego -gosp.

Réwnorzedne trak-
towanie aspektow spo-
tecznych, ekonomicz-
nych i ekologicznych

Respektowanie wy-
mogdw $rodowiska
w dziataniach maja-
cych na celu trwaty
rozwoj

Potrzeba zmian
w systemie
wartos$ci czto-
wieka

Okreslenie za-

tozen i warun-

kow realizacji
idei

Nowe sposoby
organizacji

i zarzadzania
gospodarka

Rozwdj
kulturowy

Porzadkowanie
aparatu poje-
ciowego

Rozwdj instru-
mentarium

Srodowisko
jako przedmiot
badan i prac
aplikacyjnych

Zintegrowany uktad rozwojowy o cechach

samopodtrzymywania, trwatosci i zrownowazenia

Rysunek 6. Interpretacja pojecia ,rozwdj zréwnowazony”

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Koncepcja rozwoju zréwnowazonego moze by¢ réwniez rozpatrywana jako nowy
obszar badawczy. Podjecie problematyki tej koncepcji na gruncie nauk spolecznych
dotyczy miedzy innymi intensywnego wlaczenia zasobow srodowiska przyrodni-
czego do badan i prac aplikacyjnych w zakresie rozwoju zréwnowazonego™.

Koncepcja rozwoju zréwnowazonego stanowi obecnie najbardziej spojne po-
dejscie o charakterze operacyjnym, ktore stuzy racjonalizacji korzystania przez
czlowieka z proceséw i zasobow przyrodniczych dla modelowania rozwoju spo-
teczno-gospodarczego. Obejmuje catoksztalt korzysci osigganych przez cztowieka
w wyniku respektowania postulatu trwatosci rozwoju oraz harmonizowania jego
uwarunkowan spolecznych, gospodarczych, srodowiskowych, przestrzennych
i prawno-instytucjonalnych. Zgodnie z ideg zréwnowazony rozwoj jednego syste-
mu nie moze odbywac si¢ kosztem zakldcania rozwoju innych systemoéw.

Wedtug OECD rozwoj zréwnowazony oznacza wspieranie wzrostu i rozwoju
gospodarczego przy jednoczesnym zagwarantowaniu trwalosci aktywow natu-
ralnych, ktére beda dostarcza¢ zasobow i ustug srodowiskowych, warunkujacych
dobrobyt spoteczny’’. Poznawcze i aplikacyjne zainteresowanie koncepcja roz-
woju zréwnowazonego bylo $cisle zwigzane z ewolucja $wiadomosci ekologicz-
nej spoleczenstw. Wlasciwe gospodarowanie pigcioma kategoriami kapitalow,
tj. przyrodniczym, ekonomicznym, ludzkim, spotecznym oraz przestrzennym ma
zapewnic trwalg poprawe jakosci zycia wspdtczesnych i przysztych pokolen. Takie
podejscie wymaga przestrzegania zalozen pigciu tadéw i w konsekwencji uksztat-
towania tadu zintegrowanego, ktéry ewoluuje od ograniczonej substytucji kapi-
taléw do komplementarnosci kapitatéw (rysunek 7). Lad zintegrowany odrzuca
mozliwo$¢ zastgpienia kapitatu naturalnego kapitalem ludzkim, nie respektuje
tym samym slabej zasady trwato$ci rozwoju. Jego istota wynika bowiem z realiza-
cji wrazliwej i mocnej zasady trwatosci rozwoju.

W literaturze przedmiotu rozwdj zréwnowazony utozsamiany jest réwniez
z rozwojem, ktory odnosi sie do trzech wymiaréw: celowego, terytorialnego i cza-
sowego. Pierwszy wymiar rozwoju zréwnowazonego (celowy) wiaze si¢ z integra-
cja kapitatu spotecznego, gospodarczego i przyrodniczego. Wymiar terytorialny
oznacza globalne, systemowe ujmowanie zjawisk gospodarczych, spotecznych
i srodowiskowych oraz zwigzanych z nimi odpowiedzialnosci. Natomiast wymiar
czasowy dotyczy wdrazania cel6w rozwojowych w obrebie danego pokolenia (cha-
rakter synchroniczny) i w kontekscie catej ludzkosci (charakter diachroniczny)”.

70 A. Mizgajski, M. Stepniewska, Koncepcja swiadczen ekosysteméw a wdrazanie zréwnowazone-
go rozwoju, [w:] Ekologiczne problemy zréwnowazonego rozwoju, red. D. Kietczewski, B. Do-
brzariska, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Biatymstoku, Biatystok 2009, s. 14.

71 Towards Green Growth: Monitoring Progress OECD Indicators, OECD Green Growth Studies,
Paris 2011, s. 4.

72 P. Trzepacz, Geneza i istota koncepcji rozwoju zréwnowazonego, [w:] Zréwnowazony rozwdj
- wyzwania globalny, red. P. Trzepacz, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwer-
sytetu Jagiellonskiego, Krakdéw 2012, s. 21.
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£AD EKONOMICZNY
Kapitat ekonomiczny

LAD PRZESTRZENNY
Kapitat przestrzenny

£AD SRODOWISKOWY
Kapitat Srodowiskowy

tAD
ZINTEGROWANY

+AD PRAWNO-
-INSTYTUCJONALNY
Kapitat spoteczny

LAD SPOLECZNY
Kapitat ludzki

Rysunek 7. Model tadu zintegrowanego

Zrédto: opracowanie wtasne.

Podsumowujac, istote rozwoju zréwnowazonego stanowi dynamiczny rozwoj
gospodarczy i spoteczny, ktéry uwzglednia sprawiedliwo$¢ miedzypokoleniowa.
Podstawowym celem rozwoju jest trwalos¢. Takie ujecie pozwala na utozsamia-
nie go z procesem, ktdry elastycznie dostosowuje si¢ do zmian i nowych potrzeb.
Dlatego tez mozna uznaé, ze wymaga on biezacego ksztaltowania i podtrzymywa-
nia poprzez podejmowanie systematycznych i ciaglych dziatan utrwalajacych idee
sustainable development w kolejnych dekadach XXI w. Wazna role w tym procesie
przypisano transportowi.






Rozdziat 2

Ksztattowanie koncepcji
mobilnosci niskoemisyjnej

z perspektywy zrownowazonego
rozwoju gospodarki

2.1. Zasady i ewolucja koncepcji mobilnosci
zrownowazonej

Wskazanie ekonomicznych argumentéw potwierdzajacych range zasoboéw natu-
ralnych w rozwoju spotfeczno-gospodarczym rozpoczelo, trwajacy po dzien dzi-
siejszy, proces zmiany myslenia dotyczacy postrzegania istoty tych zasobow. We
wspolczesnych uwarunkowaniach globalnych rozwdj zréwnowazony nie moze
polega¢ tylko na likwidacji barier wzrostu, ubdstwa, wdrozeniu innowacyjnych
rozwigzan, ale musi réwniez utrzymac dotychczasowy poziom kapitatu spolecz-
nego, relacyjnego i przyrodniczego, w celu zapewnienia sprawiedliwosci miedzy-
pokoleniowej'. Takie podejscie w badaniach procesu rozwoju zréwnowazonego,
reprezentowane miedzy innymi przez M. Prasopchoke, H. Komiyama i K. Takeuchi,
ma szczegdlne znaczenie w ksztaltowaniu wspotczesnych koncepcji mobilnosci
zrownowazonej, w tym mobilnosci niskoemisyjnej. W procesie ewolucji tych
koncepgji silny nacisk polozony zostat nie tylko na przyrost PKB, zatrudnienia
czy rozwoj innowacyjnych rozwigzan, ale rowniez ochrone srodowiska i zasobo-
oszczgdne gospodarowanie.

Mobilnoé¢ stanowi obecnie najwickszy dziat gospodarki §wiatowej, ktéry wnosi
duzy wkiad w jej rozwoj, zatrudnienie i mobilno$¢ spoteczenstwa. W 2018 r.
odpowiadal za 6,1% PKB na $wiecie, 7,8% w UE oraz 6,8% w Polsce. Jednocze-
$nie stanowil miejsca pracy dla 3,9% ogétu zatrudnionych w gospodarce swiatowej
oraz 5,4% w UE i 3,8% w Polsce”. Dzial ten jest réwniez podstawowym elementem
systemow logistycznych. Warunkuje pokonanie czasoprzestrzeni, realizujac zadania

1 E. Latoszek, Koncepcja zréwnowazonego rozwoju w teorii i praktyce ONZ, [w:] Zréwnowazo-
ny rozwdj a globalne dobra publiczne w teorii i praktyce organizacji miedzynarodowych, red.
E. Latoszek, M. Proczek, M. Krukowska, Dom Wydawniczy Elipsa, Warszawa 2016, s. 26.

2 Bank Swiatowy, https://data.worldbank.org/indicator/ [dostep: 19.11.2019]; UE Transport in
Figures, Statistical Pocketbook, Luxembourg 2019.
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zwigzane z przemieszczaniem komponentéw, materialéw i wyrobéw gotowych
w podsystemach zaopatrzenia, produkgji i dystrybucji. Przewiduje sie, ze dziatalnos¢
transportowa bedzie si¢ dalej rozwija¢. Z prognoz wynika, ze w latach 2010-2050
przewdz oséb w Europie wzro$nie o 42%, za$ transport tadunkéw o 60%?’. Dyna-
miczny rozwoj mobilnoéci w ostatnich dekadach stanowi jednoczesnie istotne zro-
dlo ucigzliwosci i probleméw. Niekorzystne skutki tego rozwoju odczuwa zaréwno
srodowisko przyrodnicze, jak i spoteczenstwo. Zwigzane sg one przede wszystkim
z wykorzystaniem paliw kopalnych (gléwnie ropy naftowej), emisjg CO,, zanieczysz-
czeniem powietrza, wody, gleby, emisja halasu komunikacyjnego oraz ogranicza-
niem areatu ziemi. Z tego powodu osiagniecie zréwnowazonego systemu mobilnosci
stanowi jeszcze wigksze wyzwanie, szczegdlnie w kontekscie nasilajacych sie zmian
klimatu. Wymaga rozwigzan w zakresie niskoemisyjnej, konkurencyjnej i opartej na
sieci mobilnosci, ktdra stanowi jeden z filaréw gospodarki zréwnowazone;j.

Po raz pierwszy koncepcja mobilnosci zréwnowazonej pojawita si¢ w agendzie
miedzynarodowej w 1992 r., kiedy to opublikowano Zielong Ksiege pt. ,,Strategia
Wspolnoty w kierunku zréwnowazonego przemieszczania” (tabela 6). Wedlug au-
torow dokumentu ,,zréwnowazona mobilno$¢ powinna umozliwi¢ transportowi
realizowanie istotnych funkcji ekonomicznych i spotecznych przy jednoczesnym
ograniczaniu szkodliwego wplywu na $rodowisko™. Zielona Ksiega stanowila
bezposrednia odpowiedz UE na wyzwania dotyczace transportu, sformutowane
w 1987 r. w raporcie Komisji ONZ ds. Srodowiska i Rozwoju pt. ,,Nasza wspélna
przyszto$¢”. Zawierala wytyczne dla zréwnowazonego rozwoju mobilnosci lub ru-
chu komunikacyjnego, dotyczace kwestii bezpieczenstwa i ochrony srodowiska,
ochrony konsumentéw, praw pracowniczych, polityki spolecznej oraz kosztéw
zewnetrznych. Obejmowaly one miedzy innymi®:

« wprowadzenie standardéw ekologicznych dla wszystkich galezi transportu,

o okreslenie zasad polityki transportowej, umozliwiajacych poprawe efektyw-

nosci wykorzystania dostepnego potencjatu transportu,

o dzialania na rzecz poprawy bezpieczenstwa,

o stosowanie rozwigzan fiskalnych wspierajacych przyjazne dla srodowiska

sposoby przemieszczania,

« kontynuacje badan na rzecz rozwoju bardziej ekologicznych rozwigzan dla

mobilnosci.

3 Osiggniecie mobilnosci niskoemisyjnej. Unia Europejska, ktéra chroni naszq planete, wzmac-
nia pozycje konsumentow oraz broni swojego przemystu i pracownikéw, Komunikat Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Ko-
mitetu Regiondw, COM(2017) 675, Bruksela 2017, s. 2.

4 Green Paper on the Impact of Transport on the Environment - A Community Strategy for
LSustainable Mobility”, Commission of the European Communities, COM(1992) 46 final,
Brussels 1992, s. 5.

5 A. Mezyk, S. Zamkowska, Rozwdj polityki transportowej UE dla miast, ,Autobusy - Technika,
Eksploatacja, Systemy Transportowe” 2017, nr 6, s. 1731.
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Tabela 6. Gtéwne dokumenty strategiczne i sektorowe dotyczace koncepcji mobilnosci
zrébwnowazonej w Unii Europejskiej

Miedzynarodowe dokumenty strategiczne dotyczace koncepcji rozwoju zréwnowazonego

Raport sekretarza

generalnego

ONZ U Thanta:

« Cztowiek i Srodowi-
sko (1969)

Raporty dla Klubu

Rzymskiego:

Granice wzrostu (1972),

« Ludzkos$¢ w punkcie
zwrotnym (1973)

Szczyt Ekolo-

giczny w Rio de

Janeiro:

+ Agenda2l
(1992)

Strategia Zréwno-
wazonego Rozwoju
UE (2001)

Strategia Europa 2020
(2011)
Europejski Zielony tad
(2019)

Konferencja sztok-

holmska:

+ Deklaracja sztok-
holmska (1972)

Raport Brundtland:
+ Nasza wspélna przy-
szto$¢ (1987)

Cele milenijne

ONZ:

« Deklaracja Mile-
nijna (2000)

Szczyt Ekologiczny
w Johannesburgu:
« Deklaracja
z Johannesburga
(2002)

Zgromadzenie Ogdlne

ONZ:

« Przeksztatcamy nasz
$wiat: Agenda na
rzecz zrbwnowa-
zonego rozwoju do
roku 2030 (2015)

1969-1990

1991-2000

2001-2010

2011-2019

Brak dokumentéw
sektorowych ksztat-
tujacych mobilno$¢,
zgodnie z zatozeniami
idei rozwoju zréwno-
wazonego

Zielona Ksiega pt.
»Strategia Wspdl-
noty w kierunku
zrébwnowazonego
przemieszczania”
(1992)

Biata Ksiega pt.
»Europejska poli-
tyka transportowa
do 2010r.: czas na
podjecie decyzji”
(2001)

Biata Ksiega pt. ,,Plan
utworzenia jednoli-
tego europejskiego
obszaru transportu

- dazenie do osiagnie-
cia konkurencyjnego

i zasobooszczednego
systemu transportu”
(2011)

Biata Ksiega pt.
»Przyszty rozwoj
wspdlnej polityki
transportowej.
Globalne podej-
$cie do systemu
zréwnowazonego
przemieszczania”
(1992)

Komunikat Komisji
dla Rady i Parla-
mentu
Europejskiego pt.
,Utrzymaé Europe
w ruchu - zréwno-
wazona mobilnos¢é
dla naszego
kontynentu.
Przeglad Srednio-
okresowy Biatej
Ksiegi Komisji Euro-
pejskiej dotyczacej
transportu z 2001 r.”
(2006)

Pakiet Mobilnosci Miej-
skiej (2013)
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Tabela 6 (cd.)

1969-1990 1991-2000 2001-2010 2011-2019
Zielona Ksiega Zielona Ksiega pt. Komunikat Komisji do
pt. ,,Sie¢ obywa- »W kierunku nowej Parlamentu Europej-
telska. Wykorzy- kultury mobilnosci | skiego, Rady, Euro-
stanie potencjatu | w miescie” (2007) pejskiego Komitetu
publicznego Ekonomiczno-Spotecz-
transportu pasa- nego i Komitetu
zerskiego w Euro- Regiondw pt. ,Europej-
pie” (1995) ska strategia na rzecz

mobilnosci niskoemi-
syjnej” (2016)

Biata Ksiega pt. Komunikat Pakiet Europa w Ruchu:
»Sprawiedliwa Komisji do Parla- Program dziatan na
odptatno$é za mentu Europejskie- | rzecz sprawiedliwego
korzystanie go, Rady, Europej- spotecznie przejscia do
z infrastruktu- skiego Komitetu czystej, konkurencyjnej
ry” Zatozenia Ekonomiczno-Spo- | i opartej na sieci mo-
do wspdlnego tecznego i Komitetu | bilnosci dla wszystkich
systemu optat Regiondw pt. ,Plan | (2017),

za infrastrukture | dziatania narzecz Osiagniecie mobilnosci
transportu w UE” | mobilnosci w mia- niskoemisyjnej (2017),
(1998) stach” (2009) Zréwnowazona mo-

bilno$¢ dla Europy:
bezpieczna, potaczona
i ekologiczna (2018)

Dokumenty sektorowe Unii Europejskiej dotyczace koncepcji mobilnosci zrownowazonej

Zrédto: opracowanie wtasne.

Uzupelnienie i konkretyzacje przedstawionych powyzej propozycji dziatan
stanowila Biata Ksiega w sprawie przyszlego rozwoju wspdlnej polityki trans-
portowej, przyjeta przez Komisje Europejska w grudnia 1992 r. Ta pierwsza
Biata Ksigga dla transportu wyznaczata nowe podstawy prowadzenia polityki,
bazujace migdzy innymi na modelu zréwnowazonej mobilnosci i nakierowane
na integracje oraz intermodalno$c®. Zainicjowanie debaty publicznej na temat
negatywnego oddzialywania transportu na srodowisko doprowadzito do kon-
sensu politycznego podczas konferencji OECD w Vancouver w marcu 1996 r.
Przygotowany i opublikowany w ramach prac konferencji dokument zawierat
okreslong, chociaz jeszcze niedostatecznie precyzyjna, koncepcje mobilnosci

6 The Future Development of the Common Transport Policy: A Global Approach to the Construc-
tion of a Community Framework for Sustainable Mobility - White Paper, COM(1992) 494 final,
Brussels 1992.
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zréwnowazonej. Ponadto sformulowano zasady, ktére mialy poméc w zréwno-
wazeniu mobilnosci (tabela 7). Potwierdzono, ze tylko taki system transporto-
wy mozna nazwac¢ zrownowazonym, ktory nie zagraza zdrowiu spoleczenstw
i ekosystemom, a jednoczes$nie zapewnia zaspokojenie potrzeb mobilnosci, bez
zawlaszczania materialow, Zrddel energii i zasobow srodowiska, naleznych kaz-
demu pokoleniu’.

Tabela 7. Zasady zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do mobilnosci

Zasada Opis

Dostepu Spoteczenstwo ma prawo do dostepu do innych ludzi, miejsc,
débri ustug.

ROwnosci Zapewnienie spotecznej, miedzyregionalnej oraz miedzypo-
koleniowej réwnosci w zaspokajaniu podstawowych potrzeb
transportowych wszystkich ludzi.

Gwarancja zdrowia System transportowy powinien by¢ stworzony oraz zarzadzany
i bezpieczenstwa w sposdb zaréwno chronigcy zdrowie (fizyczne, psychiczne
oraz relacje spoteczne) i bezpieczenstwo ludzi, jak i podnoszacy
jako$¢ zycia w spoteczenistwie.

Odpowiedzialnos¢ Kazdy ponosi odpowiedzialnosc za dziatania wobec $rodowiska

indywidualna naturalnego, podejmujac wybory zréwnowazonego transportu
w stosunku do swoich osobistych potrzeb mobilnosci oraz
konsumpcji.

Planowanie Decydenci w transporcie ponosza odpowiedzialno$¢ za integra-

zintegrowane cje transportu.

Ograniczenie Zaspokajanie potrzeb transportowych bez wytwarzania zanie-

zanieczyszczenia czyszczen oddziatujacych na zdrowie ludnosci, klimat globalny,

biologiczna réznorodnosc oraz integralnosé podstawowych
proceséw ekologicznych.

Oszczedne i efektywne Systemy transportowe muszg oszczednie i efektywnie wykorzy-
wykorzystywanie stywac teren oraz inne zasoby naturalne, gwarantujac zachowa-
terendw i zasobow nie waloréw $rodowiska.

naturalnych

Petniejsze i sprawiedliwe | Istnieje konieczno$¢ uwzglednienia petnych kosztéw transpor-
zarzadzanie kosztami tu: spotecznych, ekonomicznych i Srodowiskowych oraz ich
sprawiedliwego podziatu na wszystkich uzytkownikow. Systemy
transportowe musza dziata¢ efektywnie, a koszty ich transfor-
mowania w kierunku zréwnowazenia powinny by¢ sprawiedli-
wie roztozone.

Zrédto: opracowano na podstawie A. Mezyk, S. Zamkowska, Rozwdj polityki transportowej UE
dla miast, ,,Autobusy - Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe” 2017, nr 6,
s.1730-1731.

7 A.Mezyk, S. Zamkowska, Rozwdj polityki..., s. 1730.
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Kolejne lata przyniosty coraz wigksze zainteresowanie zjawiskiem zréwnowa-
zenia mobilno$ci. W literaturze przedmiotu uwidacznialo sie waskie oraz szerokie
podejscie do definiowania tego pojecia (tabela 8). W ujeciu waskim mobilnosé¢
zrownowazona $rodowiskowo utozsamiana byla z realizacjg ogdlnie przyjetych
celow dotyczacych zdrowia i jakosci srodowiska, zgodna z integralnoscia ekosys-
temu oraz niepowodujaca pogorszenia niekorzystnych zjawisk globalnych, takich
jak zmiany klimatyczne i zanikanie warstwy ozonowej w stratosferze®. W uje-
ciu szerokim natomiast traktowana byla w konwencji tadu zintegrowanego, czyli
jednoczes$nie uwzgledniajaca i godzaca kryteria Srodowiskowe, spoteczne, eko-
nomiczne, przestrzenne i prawno-instytucjonalne. W ostatnich latach to wlasnie
szerokie ujecie uznawane jest za wspdlczesng wykladnie nowego paradygmatu
rozwoju w odniesieniu do mobilnosci.

Tabela 8. Waskie i szerokie ujecie mobilno$ci zrbwnowazonej

Cechy mobilnosci zrownowazonej

Ujecie waskie Ujecie szerokie

« Ochrona zdrowia ludzkiego « Przystepny cenowo
« Zapewnienie integralno$ci ekosystemdow « Skutecznie funkcjonuje
« Respektowanie ograniczen zdrowotnych « Oferuje wybér $Srodkéw transportu

i ekologicznych » Wspiera rozwijajaca sie gospodarke
« Zapobieganie i minimalizowanie emisji » Ogranicza emisje i odpady z uwzglednie-
substancji zanieczyszczajacych niem mozliwosci planety do ich absorpcji
« Gwarancja zrbwnowazonego wykorzy- + Minimalizuje zuzycie zasob6éw nieodna-
stania nieodnawialnych i odnawialnych wialnych
zasobow « Ogranicza konsumpcje zasobdw odnawial-
» Unikanie powstajacych z winy cztowieka nych do poziomu zréwnowazenia
zmian w globalnych systemach $rodowi-  Przetwarza i wtérnie wykorzystuje ich
skowych, takich jak atmosfera czy oceany komponenty

« Minimalizuje wykorzystanie gruntéw
« Ogranicza natezenie hatasu

Zrédto: opracowano na podstawie T. Borys, Pomiar zréwnowazonego rozwoju transportu,
[w:], Ekologiczne problemy zréwnowazonego rozwoju, red. D. Kietczewski, B. Dobrzynska,
Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Biatymstoku, Biatystok 2009, s. 171-173.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju mobilnosci to koncepcja planistyczna
stanowigca dlugofalowy, zintegrowany plan dziatan. Zmierza w kierunku osig-
gniecia celow strategicznych, ktore sa osadzone w ogdlnej strategii rozwoju zrow-
nowazonego, co przedstawiono na rysunku 8.

8 Environmentally Sustainable Transport (EST): Concept, Goal, and Strategy - The OECD’s EST
Project, Paris 2004.
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Wymiar spoteczny:
- dostepnosc
- ptynnos$é
- bezpieczenstwo
- spbjnosé spoteczna
- integralnos¢ systemu transportowego

Wymiar prawno-instytucjonalny: Wymiar ekonomiczny:
- public governance w polityce trans- - konkurencyjno$é
portowej - infrastruktura (rozwdj, moderniza-
- partycypacja spoteczna cja, zainwestowanie, no$nos¢, ilosé
- polityka spdjnosci i efektywnosci i jako$¢ sieci)
w transporcie - intermodalnos¢
Wymiar przestrzenny: Wymiar srodowiskowy:
- spdjnosé zagospodarowania prze- - przyjazno$¢é Srodowiskowa trans-
strzennego i systemu transportu portu (minimalizacja wptywéw na
- zachowanie tadu przestrzennego Srodowisko)
w odniesieniu do obiektéw transpor- - przeciwdziatanie i likwidacja skut-
towych kow transportowych zagrozen $rodo-
wiskowych

Rysunek 8. Wymiary zrbwnowazonego rozwoju mobilnosci

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Development and Globalization Facts and Figures
2016, United Nations publication, New York-Geneva 2016, s. 103.

W wymiarze pierwszym (spolecznym) dzialania podporzadkowane sg zwieksze-
niu dostepnosci, jakosci i bezpieczenstwa transportu, przeciwdziataniu wyklucze-
niu spolecznemu, wzmacnianiu wiezi miedzyludzkich, a takze redukeji ujemnych
skutkéw, w tym miedzy innymi liczby ofiar wypadkéw drogowych czy aktow
terroru. Drugi wymiar celéw (ekonomiczny) wyraza si¢ dazeniem do poprawy
efektywnosci ekonomicznej mobilnosci. Podejmowane dzialania musza przede
wszystkim zagwarantowa¢ transportowi UE i Polski mozliwo$¢ konkurowania
w skali §wiatowej. Sprzyja¢ temu beda przystepne ceny oraz wysoka jako$¢ $wiad-
czonych ustug transportowych. Trzeci wymiar celéw, tj. srodowiskowy, zmierza
do redukgji zanieczyszczen srodowiska i emisji gazow cieplarnianych, obnizenia
poziomu zuzycia energii i poziomu emisji halasu oraz poprawy jakosci zycia.
Halas i jego konsekwencje (np. ograniczenie satysfakcji z czasu wolnego, klo-
poty ze snem, nerwowos¢, ryzyko chorob serca), negatywne oddzialywanie za-
nieczyszczen powietrza na zdrowie ludzkie, kongestia transportowa, niszczenie
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budynkéw, zanieczyszczenia wod gruntowych, powierzchniowych i gleb, to tylko
wybrane przyklady z obszernego katalogu kosztéw zewnetrznych generowanych
przez transport. Kolejny wymiar celow (przestrzenny) dazy do koordynacji zago-
spodarowania przestrzennego i systemu transportu. Realizacja kazdej inwestycji
z zakresu infrastruktury transportowej wiaze si¢ bowiem z przeksztalceniem sro-
dowiska oraz oddzialywaniem na ludzi, rodliny i zwierzeta. Zastosowane rozwia-
zania powinny wigc spetnia¢ nie tylko wymagania techniczne i by¢ ekonomicz-
nie oplacalne, ale réwniez gwarantowa¢ odpowiednia skutecznos¢ ekologiczna
i efektywnos$¢ energetyczng. Ostatni z wymiaréw przedstawionych na rysunku 8,
prawno-instytucjonalny, obejmuje dziatania majace na celu efektywne i skuteczne
stosowanie zasad public governance w polityce i strategiach rozwoju mobilnosci.

Presja transportu, szczegolnie transportu samochodowego, na srodowisko oraz
zdrowie i zycie ludzi spowodowala zmiang¢ podejscia do ksztaltowania polity-
ki rozwoju mobilnosci. Dotyczylo ono przede wszystkim dyskusji nad wlasciwym
rozumieniem jej rozwoju z uwzglednieniem zasad idei sustainable development
oraz wlasciwymi sposobami implementacji w postaci wdrazanych strategii i reali-
zowanych prac naukowo-badawczych (tabela 9).

Tabela 9. Etapy rozwoju koncepcji mobilnosci zrbwnowazonej

Wymiary/ 1991-2000 2001-2010 2011-2019
Elementy
Polityka trans- | Paradygmat przesu- | + Paradygmat rozdzie- | + Paradygmat efektyw-
portowa niecia: lenia: nego wykorzystania
« przewozy oséb, « wzrost gospodarczy | zasobow:
+ przewozy tadun- + ograniczenie potrzeb |« infrastruktura
kéw przewozowych « innowacje
« integracja
Badania na- Ograniczenie wiel- + Kongestia transpor- + Dekarbonizacja
ukowe: kosci przewozéw towa + Zasobooszczednne go-
Cele badan transportem samo- | + Sprawiedliwos¢ spo- | spodarowanie zasobami
chodowym teczna naturalnymi
Zmniejszenie inten- | + Konkurencyjnos¢
sywnosci przewozow
drogowych
Pytania ba- Jak zwiekszy¢ efek- | + Jakie sg motywacje, + Jak stworzy¢ synergie
dawcze tywnos$¢é réznych ro- | mozliwosci i zdolno- miedzy skutkami Srodo-
dzajéw transportu? | $ci do zmiany przez wiskowymi i konsekwen-
Jak zarzadzad popy- | poszczegdlnych cjami spotecznymi dla
tem na transport? uczestnikéw systeméw | zdrowia i nieréwnosci?
mobilnosci?
Wptyw trans- Wymiar srodowiskowy | + Wymiar ekonomiczny | Wszystkie wymiary zréw-
portu (wymiar | Wymiar spoteczny nowazenia
zréwnowazenia) | (jako$¢ zycia)




2.1. Zasady i ewolucja koncepcji mobilnosci zréwnowazonej 55

Wymiary/ 1991-2000 2001-2010 2011-2019
Elementy
Rodzaj Zwigzane z praca + Podréze w czasie + Elektromobilnos¢
podrézy wolnym +Wspdlna mobilno$é
+ Mobilnos¢ autonomiczna
Dyscypliny/Ob- | Ekonomika trans- + Psychologia + Ekonomia zréwnowa-
szary naukowe | portu + Psychologia spoteczna | zonego rozwoju
Gospodarka prze- + Politologia + Ekonomia ekologiczna
strzenna + Zdrowie publiczne + Innowacyjne obszary
Inzynieria $rodowiska badan
Socjologia
Podejécie me- | Ocena wptywu na + Studia przypadkdéw + Wielowymiarowo$é
todologiczne | Srodowisko + Pogtebione wywiady | ([MLP])
Modelowanie ilo- + Modelowanie jako- + Koncepcja paradygma-
Sciowe $ciowe téw technicznych i tra-
Analiza regresji + Analiza instytucjo- jektorii technologicznych
Analiza jako$ciowa nalna + Duze zbiory danych
(Big Data)

Objasnienia: ,+” - rozszerzenie o kolejny element

Zrédto: opracowano na podstawie E. Holden, G. Gilpin, D. Banister, Sustainable Mobility

at Thirty, ,,Sustainability” 2019, No. 11, s. 6; E. Zatoga, Nowa polityka transportowa Unii
Europejskiej, [w:] Transport. Nowe wyzwania, red. K. Wojewddzka-Krdl, E. Zatoga, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2016, s. 509-516.

Proces ewolucji polityki transportowej, doprowadzit do uksztattowania trzech
wyraznych paradygmatéw: przesuniecia (shift), rozdzielenia (decoupling) i efek-
tywnego wykorzystania zasobow (resource efficiency)’. Pierwszy z nich dotyczyt
przesunie¢ galeziowych w przewozach. Ich celem byta potrzeba ograniczenia roli
transportu samochodowego w realizacji potrzeb przewozowych. W drugim pa-
radygmacie szczegdlna role przypisano dwom kategoriom. Pierwsza dotyczyla
wzrostu gospodarczego. Druga zas sprowadzala si¢ do jednoczesnego ograniczania
pracy przewozowej. Réwnowazenie rozwoju mobilnosci, wynikajace z paradygmatu
decoupling, doprowadzilo do przebudowy stosunkéw gospodarka—-spoteczenstwo-
srodowisko. Jej efektem bylo przyjecie w 2011 r. trzeciego paradygmatu zréwnowa-
zonego rozwoju mobilnosci. Zgodnie z zapisami trzeciej Bialej Ksiegi rozwoj konku-
rencyjnego transportu podporzadkowano efektywnemu wykorzystaniu zasobow'’.

Realizacja idei zréwnowazonego rozwoju mobilnosci stanowila jednocze-
$nie przedmiot wielu prac naukowo-badawczych. Dokonany przez E. Holdena,

9 E.Zatoga, Nowa polityka transportowa Unii Europejskiej, [w:] Transport. Nowe wyzwania, red.
K. Wojewddzka-Krél, E. Zatoga, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2016, s. 509-516.
10 White Paper. Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a Competitive and Re-
source Efficient Transport System, COM(2011) 144 final, Brussels 2011, s. 1-34.
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G. Gilpina i D. Banisteara przeglad literatury przedmiotu potwierdzil, ze rozu-
mienie i interpretacja koncepcji mobilnosci zréwnowazonej zmienily si¢ na prze-
strzeni trzech ostatnich dekad!'. Zmiany dotyczyly celéow i pytan badawczych,
wymiaru zréwnowazenia transportu, charakteru podrozy, a takze dyscyplin na-
ukowych podejmujgcych tematyke mobilnosci zréwnowazonej oraz aspektow
metodologicznych, ktére przedstawiono w tabeli 9. Na poczatku lat 90. XX w.
wigkszo$¢ badan na temat zréwnowazonej mobilnosci koncentrowata sie gtow-
nie na oddzialywaniu na srodowisko. W kolejnych latach zostaly one rozszerzone
o skutki spoteczne, a po 2000 r. do oceny dodano efekty gospodarcze. Obecnie ba-
dania dotyczace mobilnosci zrownowazonej koncentruja sie¢ na szerokim wpltywie
transportu na $srodowisko, spoteczenstwo i gospodarke.

Zdecydowane zmiany odno$nie do mobilnosci zréwnowazonej nastgpity
réwniez w zakresie priorytetow badawczych. Symbioza miedzy badaniami a po-
lityka sprzyjala z jednej strony rozwojowi mobilnosci, z drugiej zas uwypuklita
problemy zwiazane z realizacja zasad rozwoju zréownowazonego. W bialej ksie-
dze z 2011 r. potwierdzono, ze system transportu jest niezréwnowazony, jednak
ograniczenie mobilnosci nie stanowi rozwiazania. Uznajac konieczno$¢ rozwoju
mobilnos$ci zréwnowazonej, KE podkreslita, ze nie moze ona dokonac si¢ bez zde-
cydowanych dzialan na rzecz dekarbonizacji transportu majacej na celu ograni-
czenie wzrostu temperatury do maksymalnie 2°C i spowolnienie zmiany klimatu.
Dazac do dekarbonizacji transportu, w 2016 r. KE rozpoczeta prace nad progra-
mem na rzecz mobilnosci nisko- i bezemisyjnej, przyjmujac kilka strategii. Ich
celem jest rozwdj ,,czystej’, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci. W pra-
cach naukowo-badawczych poswieconych rozwojowi mobilnosci niskoemisyjne;j
przedmiot szczegdlnego zainteresowania stanowia przede wszystkim: cyfryzacja
iautomatyzacja, alternatywne zrédta energii dla transportu i rozwoj odpowiedniej
infrastruktury oraz srodkéw transportu, a takze mobilno$¢ na zasadzie wynajmu,
wspoélnego korzystania czy polaczona z siecig jako ustuga (MaaS). Obecnie mamy
wiec do czynienia z interdyscyplinarnym podej$ciem badawczym.

W procesie ksztaltowania koncepcji mobilnosci niskoemisyjnej w polityce
transportowej UE wazne funkcje przypisano infrastrukturze, integracji, in-
nowacjom, rozwigzaniom intermodalnym i jakosci podrézowania. Znacznie
mniej uwagi po$wiecano natomiast upowszechnianiu i utrwalaniu idei dekar-
bonizacji mobilnosci w $§wiadomosci ludzi. Jak pokazaly badania dotyczace
oceny zachowan transportowych mieszkancéw miast polskich, byt to powaz-
ny btad'>. Wyniki badan potwierdzily bowiem tez¢ sformulowang przez Przy-
bylowskiego, zgodnie z ktdra realizacja ogdlnie przyjetych celéw dotyczacych

11 E. Holden, G. Gilpin, D. Banister, Sustainable Mobility at Thirty, ,Sustainability” 2019,
No. 11,s.6.

12 U. Motowidlak, Social Acceptance for the Implementation of New Mobility Concepts in Poland,
»Roczniki Ekonomiczne KPSW w Bydgoszczy” 2018, nr 11, s. 101-112.
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zréwnowazenia mobilnosci narzuca wymog etycznej ochrony, ktéry zaklada
maksymalng efektywnos¢ zasobow, co pozostaje w opozycji do aktualnej ety-
ki konsumpcji®. Jej celem jest bowiem zmaksymalizowanie wielkosci zasobow
przeznaczonych do konsumpcji przez uzytkownikéw, z mobilnoscig wlacznie,
np. poprzez maksymalizacje liczby posiadanych pojazdéw mechanicznych
i zwigzanych z tym kosztéw operacyjnych, co dowiédl w badaniach Litman'.
System mobilno$ci ulega jednak coraz wigkszym przeksztalceniom, gléwnie
dzigki rozwojowi technologicznemu. Wzrostowi potrzeb w zakresie mobilno-
$ci towarzysza zmiany zachowan konsumentéw i wzorcéw popytu. Pragng oni
lepszej jakosci, wygody, elastycznosci i przystepnej ceny. Zwigksza si¢ ponadto
wsrdd konsumentow swiadomos¢ wptywu ruchu pojazdéw indywidualnych na
zmiane klimatu, jako$¢ powietrza i zdrowie. Spoleczenstwo szuka wigc obec-
nie nowych wariantéw mobilnosci, ktére sprzyjaja zwiekszeniu mobilnosci
i jednocze$nie moga przyczyniac si¢ do obnizenia emisji CO, oraz spadku po-
ziomu zanieczyszczenia powietrza.

Reasumujac, koncepcja zréwnowazonego rozwoju mobilnosci stanowi kom-
pleksowe spojrzenie na proces transformacji mobilnosci, zgodnie z ideg sustainable
development. Pomimo wielu pozytywnych zmian w polityce transportowej, roz-
wdj mobilnosci wcigz nie wykazuje cech zréwnowazenia. Mobilnos¢ wnosi duzy
wkiad w rozwdj gospodarki UE i realizacj¢ potrzeb spolecznych, wywotujac jed-
noczesnie negatywne skutki dla srodowiska i klimatu. Nasilajaca si¢ krytyczna
postawa spoteczenstw wobec srodowiskowych nastepstw mobilnosci wymaga
skutecznych decyzji politycznych, gwarantujacych spdjne i zintegrowane podej-
$cie odno$nie do wszystkich wymiaréw zréwnowazonego rozwoju. W obliczu
postepujacych antropogenicznych zmian klimatu szczegdlnego znaczenia nabiera
rozwoj nowoczesnej i niskoemisyjnej mobilnosci.

2.2. Mobilnos¢ niskoemisyjna jako narzedzie
wspierajace osiggniecie celow Zielonego tadu

Koncepcja mobilnosci niskoemisyjnej jest $cisle powigzana z ideg Zielonego
tadu (Green Deal), rozumiang jako nowa $ciezka rozwoju spoleczno-gospodar-
czego, ktdra ma przyspieszy¢ dojscie do gospodarki zréwnowazonej. Zielony Lad
nie zastepuje fadu zintegrowanego, ma bowiem wezszy zakres, ktéry obejmuje

13 A. Przybytowski, Inwestycje transportowe jako czynnik zréwnowazonego rozwoju regionéw
w Polsce, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2013, s. 21.

14 T. Litman, Well Measured Developing Indicators for Sustainable and Livable Transport
Planning, Victoria Transport Policy Institute, Victoria, Canada 2013, s. 10.
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potrzeby gospodarcze, ochrong $rodowiska przyrodniczego i klimatu. Rozwdj
zréwnowazony jest wiec nadal istotnym celem dlugoterminowym, ale intensyfi-
kacja dzialan na rzecz ekologizacji gospodarki ma by¢ waznym elementem jego
skuteczniejszej realizacji.

Idea Zielonego Ladu nawigzuje do programu pt. ,Nowy Lad (New Deal)”,
wdrozonego w Stanach Zjednoczonych w latach 30. XX w. Zrealizowane w ra-
mach programu inwestycje przyczynily sie do zwiekszenia spdjnodci systemu
spolecznego i wyjscia gospodarki z glebokiej recesji. Nowy Lad koncentrowat si¢
przede wszystkim na problemach spotecznych i gospodarczych®. Obecnie, jak
podkreslaja eksperci EEA, gospodarowanie w warunkach ograniczonosci zaso-
béw naturalnych, nasilajacych si¢ antropogenicznych zmian klimatu i zwieksza-
jacej si¢ liczby ekstremalnych zjawisk pogodowych, a takze rosnacego poziomu
zanieczyszczenia Srodowiska — wymaga skoncentrowania si¢ na globalnych wy-
zwaniach $rodowiskowych, z uwzglednieniem perspektywy spolecznej i gospo-
darczej's. Wlasciwym kierunkiem moze okaza¢ si¢ transformacja rozwoju go-
spodarczego w kierunku bardziej ,,zielonej” $ciezki. Zgodnie z definicja OECD
tzw. zielona gospodarka wspiera wzrost i rozwodj gospodarczy przy jednoczesnym
utrzymaniu dostepu do kapitalu naturalnego i ustug ekosystemowych, od ktérych
zalezy dobrobyt czlowieka'’.

Koncepcja Zielonego Ladu pojawila sie po raz pierwszy w raporcie pt. ,,A Green
New Deal’”, opublikowanym w 2008 r. Raport dotyczyt trudnej sytuacji w gospo-
darce $wiatowej, ktdra byla efektem natozenia si¢ kryzysu finansowego, przyspie-
szajacych zmian klimatu i rosngcych cen energii. W odpowiedzi na kryzys finan-
sowy i gospodarczy, w 2009 r. okreslono cele i zasady Nowego Zielonego Ladu
(New Green Deal) w wymiarze globalnym. W raporcie pt. ,Global Green New
Deal - Policy brief” wskazano na konieczno$¢ promowania zréwnowazonego
rozwoju, dekarbonizacji gospodarki oraz zmniejszenia degradacji srodowiska'®.
Za niezbedne uznano inwestycje w rozwdj nowoczesnych technologii przyja-
znych czltowiekowi, srodowisku i klimatowi.

W Europie koncepcja Nowego Zielonego Ladu zostala znaczaco rozwinieta
w dokumencie pt. ,,Zielony Nowy Lad dla Europy”, przyjetym w 2009 r. Za jej
gtowny cel uznano zbudowanie niskoemisyjnej i zasobooszczednej gospodarki
i spoteczenstwa. Podkreslono, ze korzysci, ktore przyniesie Zielony Nowy Lad,

15 D. Szwed, Zielony Nowy tad na swiecie, w Europie, w Polsce?, [w:] Zielony Nowy tad w Polsce,
red. D. Szwed, Green European Foundation, Bruksela 2012, s. 7.

16 Srodowisko Europy 2015 - Stan i prognozy, Europejska Agencja Srodowiska, Kopenhaga
2015, s.152.

17 Towards Green Growth: Monitoring Progress OECD Indicators, OECD Green Growth Studies,
Paris 2011, s.9.

18 K. Czech, Znaczenie zielonego nowego tadu dla osiggania celow zréwnowazonego rozwoju
na przyktadzie Polski, Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
w Katowicach 2015, nr 226, s. 46.
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nie ograniczajg sie tylko do ochrony klimatu czy srodowiska, ale maja przyspie-
szy¢ osiagniecie globalnego zréwnowazonego rozwoju. W dokumencie zwréco-
no uwage na konieczno$¢ inwestowania w tzw. obszary krytyczne, do ktérych za-
liczono m.in. mobilnos¢ zréwnowazong. Jej rozwoj ma wspierac realizacje zasad
rozwoju zrownowazonego, zaktadajac prowadzenie wszelkiej dzialalnosci, tak
aby redukowa¢ emisje GHG. Cel ten w ostatnich latach stat sie jeszcze bardziej
aktualny, a jednym z istotnym narzedzi jego realizacji ma by¢ przyspieszenie
rozwoju neutralnej pod wzgledem emisji (,,czystej”) i inteligentnej mobilnosci,
zgodnie z przyjeta w grudniu 2019 r. znowelizowang strategia pt. ,,Europejski
Zielony Lad®.

Przyjazne dla srodowiska i klimatu rozwigzania nisko- i bezemisyjne, doty-
czace réznych aspektow mobilnosci, odgrywaja kluczowa role w transformacji
gospodarki z mysla o osiggnieciu fadu zintegrowanego i wdrozeniu globalnego
tadu klimatycznego (rysunek 9). Opublikowano wiele dokumentéw o charakte-
rze koncepcyjnym i strategicznym, ktére wskazuja pozadane kierunki rozwoju
mobilnosci niskoemisyjnej, zaréwno w skali globalnej, europejskiej, jak i Polski.
Niestety koncepcje te zbyt czesto sg zawezane i splycane, utozsamiane z rozwojem
zréwnowazonym $rodowiskowo, ktdrego celem jest ograniczenie emisji CO,. Jest
to przyrodocentryczna interpretacja traktujaca mobilno$¢ niskoemisyjng jako
koncepcje ekologizacji ekonomii.

tad
zintegrowany

tad
zielony

Globalny tad
klimatyczny

Mobilnos¢
niskoemisyjna

Rysunek 9. Mobilno$¢ niskoemisyjna w strukturze tadu zintegrowanego

Zrédto: opracowanie wtasne.

19 Europejski Zielony tad, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej,
Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, COM(2019) 640, Bruksela
2019,s.12-13.
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Tymczasem analiza literatury przedmiotu wskazuje na duzo szersze pojmowa-
nie koncepcji mobilnosci niskoemisyjnej. Stanowi ona nowy ekosystem tworzenia
wspolnej wartosci, bedacy rezultatem interakcji zachodzacych pomiedzy™:

 poprawg efektywnosci energetycznej,

o zasobooszczednym korzystaniem z zasobow,

o tworzeniem wartos$ci z odpadow,

« korzystaniem z OZE,

« dostarczaniem mobilnosci jako ustugi,

o zwiekszaniem odpowiedzialno$ci przedsiebiorstw za stan srodowiska i poziom

jakosci zycia spoleczenstwa,
« wypracowaniem wlasciwych relacji w zakresie konsumpcji i produkgji,
« opracowaniem rozwigzan zwiekszajacych efekty skali.

Dostrzegajac wymienione powyzej wspoélzaleznosci, mozna stwierdzi¢, ze
w mysleniu o rozwoju mobilnosci nisko- i bezemisyjnej konieczne jest podejscie
systemowe, wdrozenie innowacji technologicznych oraz wzrost odpowiedzial-
nosci przedsigbiorstw i sSwiadomosci spotecznej. Takie podejscie sprzyjac¢ bedzie
realizacji tradycyjnych funkcji celow, tj.: redukeji kosztow, poprawie jakosci i do-
stepnosci ustug, a takze realizacji funkeji zwigzanych z prewentywnym oddziaty-
waniem na $rodowisko i klimat*.

Nadrzednym celem rozwoju ,czystej” i ,inteligentnej” mobilnosci w dazeniu
do osiagnigcia Europejskiego Zielonego Ladu jest wspieranie dzialan na rzecz
optymalizacji korzysci dla gospodarki, spoleczenstwa i srodowiska w diugim ho-
ryzoncie (rysunek 10). Jednym z zasadniczych celéw szczeg6lowych jest minima-
lizacja kosztow realizacji zatozonych celéw ochrony klimatu.

Przejécie do neutralnej od wzgledem emisji i inteligentnej mobilnosci ma dwa
wymiary: wewnetrzny i zewnetrzny. Wymiar wewnetrzny dotyczy przede wszystkim
odpowiedzialnosci sSrodowiskowej i spolecznej organizacji oraz instytucji, a takze po-
tencjalu kapitatu ludzkiego i kultury organizacyjnej. Wymiar zewnetrzny natomiast
zwigzany jest z oczekiwaniami spoleczenstwa, relacjami z interesariuszami, presja
regulacyjng oraz wsparciem organéw rzadzacych. Za kluczowe do realizacji Euro-
pejskiego Zielonego Ladu mozna wiec uznaé opracowanie strategicznego podejécia
gwarantujgcego spojnos¢ dziatan w poszczegélnych podsystemach mobilnosci oraz
sektorach gospodarki, z uwzglednieniem zasady win-win. Istota tej zasady stanowi
podstawe wyboru takich dziatan, ktdre realizujac jeden konkretny cel, przyczyniaja
sie jednoczesnie do osiggniecia innych waznych celéw spotecznych, sSrodowiskowych

20 Zob. wiecej m.in.: JV.R. de Souza, A.M. de Mello, R. Marx, When is an Innovative Urban Mobility
Business Model Sustainable? A Literature Review and Analysis, ,,Sustainability” 2019, No. 11,
s.5-18; N.M.P. Bocken, S.W. Short P. Rana, S. Evans, A Literature and Practice Review to Develop
Sustainable Business Model Archetypes, ,Journal of Cleaner Production” 2014, No. 65, s. 42-56.

21 B. Tundys, Zielony taricuch dostaw w gospodarce o okreznym obiegu - zatozenia, relacje, im-
plikacje, Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu/Research Papers of
Wroctaw University of Economics, Wroctaw 2015, Nr 383, s. 293.
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i gospodarczych. Dobrymi przykladami takich dziatan w odniesieniu do systemu
mobilnosci niskoemisyjnej jest wprowadzanie nowych technologii napedu i paliw
alternatywnych, promowanie OZE, modernizacja infrastruktury transportowej czy
budowa blgkitno-zielonej infrastruktury. Ich wdrozenie ma wiele innych pozytyw-
nych nastepstw niz tylko ograniczenie zmian klimatu. Sprzyja miedzy innymi po-
prawie konkurencyjnosci transportu i gospodarki oraz jakosci zycia spoteczenstwa.

Wspierane badan naukowych
i pobudzanie innowacji

[ Finansowanie transformacji ]

Bardziej ambitne Zerowy poziom emisji
cele klimatyczne UE zanieczyszczen na rzecz
do2030r.i2050r. nietoksycznego Srodowiska
4 / \ N\
Dostarczanie ,,czystej”, Ochrona i odbudowa
przystepnej cenowo ekosystemow
i bezpiecznej energii Europejski i bior6znorodnosci
| Zielony tad ]

Produkowanie zgodnie
z zasadami ,czystej” gospodarki
0 obiegu zamknietym

AN /

Sprawiedliwy, zdrowy
i przyjazny srodowisku taficuch
zywnosciowy

Budowanie i remontowanie Przyspieszenie przejécia na
w spos6b oszczedzajacy zréwnowazona i inteligentna
zasoby i energie mobilno$é

Rysunek 10. Transformacja gospodarki UE w kierunku zrbwnowazonej przysztosci

Zrédto: opracowano na podstawie Europejski Zielony tad, Komunikat Komisji do Parlamentu
Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regiondw, COM(2019) 640, Bruksela 2019, s. 4.

Implementacja niskoemisyjnych rozwigzan w systemach mobilnosci wigze
sie jednak z koniecznoscig realizacji wielu przedsiewzig¢ inwestycyjnych, ktére
w krotkiej perspektywie czasowej nie beda ekonomicznie optacalne. Charaktery-
zuja si¢ one miedzy innymi duzym stopniem kapitalochtonnosci oraz zlozonosci
realizacji, przy czym skutecznos¢ ich wdrozenia wigze si¢ z okreslonym ryzykiem
i niepewnoscig (tabela 10). Z reguly traktowane sg jako te, ktérych koszty sg jak
najbardziej realne i mierzalne na dany moment, podczas gdy korzysci sg czesto
dos¢ odsuniete w czasie.
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Najwyzszy stopien zfozonosci wykazuja projekty w zakresie rozwoju infrastruktury
i niskoemisyjnych technologii napedu, a takze rozwigzan sprzyjajacych zwigkszeniu
interoperacyjnosci transgranicznej i mozliwosci wymiany danych oraz bezpieczen-
stwa cybernetycznego. Jednoczesnie projektom tym mozna przypisa¢ wysoki stopien
niepewnosci i ryzyka. Dzialania informacyjno-promocyjne, charakteryzujace si¢ ni-
skim stopniem zlozonosci, posiadajg duzy potencjal w zakresie skutecznosci i efek-
tywnosci rozwoju mobilnosci niskoemisyjnej. Ukierunkowane sg przede wszystkim
na zwiekszenie §$wiadomosci oraz kreowanie prosrodowiskowych zachowan transpor-
towych. Osiagniecie tych korzysci ma istotne znaczenie dla stopniowego upowszech-
niania niskoemisyjnych systemdéw mobilnosci, co bedzie skutkowalo miedzy innymi
wzrostem ekonomicznej optacalnosci ich wdrazania oraz poprawg stanu klimatu.

Tabela 10. Stopnie ztozonosci realizacji projektéw inwestycyjnych w zakresie rozwoju
mobilnosci niskoemisyjnej

Dziatania organizacyjno-wdrozeniowe: Dziatania z zakresu nowych technologii

— wspdlne podrdze do pracy.

‘T — zintegrowane strategie w zakresie — normalizacja specyfikacji technicz-
% badan _naukowych i innowgcji, _nych pojaz_d_éw niskoemisyjnych

® — strategie rynku cyfrowego i program i stosownej infrastruktury,

g na rzecz umiejetnosci, — koszty (inwestycyjne i Srodowiskowe)
oo % — polityka przemystowa i inwestycyjna, rozwoju nowych technologii nisko-
g 2 | — ekspertyzy Srodowiskowe technologii emisyjnych, ) )
g = nlskoemlsyjl?ych, . . ) — wypracowanie wspol.nych rozwigzan
= — sprawna sie¢ komunikacyjna w tan- miedzy transportem i rynkiem energii,
S cuchu dostaw. — rozwigzania w zakresie interopera-
£ cyjnosci transgranicznej i mozliwosci
T wymiany danych oraz bezpieczen-

N stwa cybernetycznego.

g Dziatania ipformacyjno—prgmocyjne: Dzia{anig legislacyjne: .

S - Ifampanle §|?o{eczne zwiekszajace - przeplsyflotyczace promowania

o Swiadomosc nasilajacych sie skutkow mobilnosci niskoemisyjnej,

3 zmiany klimatu, — strategie wtadz w zakresie wspar-

g -z | — dostep do informacji o podrézy, emi- cia finansowego dla ekologicznych
S| 2 syjnosci srodkdw transportu itd., rodzajow transportu,

:E — doradztwo i szkolenia w zakresie — procedury dotyczace zielonych

k9] dostepnych alternatywnych rodzajéw | zamdwien publicznych promujace
§‘ transportu i ,zielonej jazdy”, wprowadzanie na rynek pojazdow

(%]

niskoemisyjnych,
— zwolnienia i ulgi podatkowe.

Niski

Wysoki

Stopien ztozonosci prawno-administracyjnej i informacyjnej

Zrédto: opracowanie wtasne.

22 R. Gevaers, E. Van de Voorde, T. Vanelslander, Cost Modelling and Simulation of Last-mile
Characteristics in an Innovative B2C Supply Chain Environment with Implications on Urban
Areas and Cities, ,Procedia - Social and Behavioral Sciences” 2014, No. 125, s. 410-411.
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Zgodnie z prognozami Wspolnego Centrum Badawczego (JRC) w perspektywie
dtugookresowej neutralna dla klimatu sie¢ mobilnosci ma stanowi¢ wazny czyn-
nik zréwnowazonego rozwoju gospodarki UE*. Sprzyja¢ temu bedzie zapewnienie
wspodlnego podejscia i zgodnos$ci pomiedzy strategiami tagodzenia zmian klimatu
i celami rozwoju spoleczno-gospodarczego, miedzy innymi dzieki zmianom mo-
dalnym, rozwojowi nisko- i bezemisyjnych paliw, innowacjom technologicznym,
cyfryzacji i automatyzacji. Opracowane technologie nisko- i bezemisyjne czy sys-
temy zarzadzania ruchem mogg jednak okaza¢ si¢ niewystarczajace w kontekscie
zmian zachowan konsumentéw i wzorcéw popytu. Przyspieszenie tempa rozwo-
ju przyjaznej dla klimatu mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju
nie jest mozliwa bez odpowiedniego poziomu akceptacji podejmowanych dziatan.
Znaczenie tych aspektow bylo implikacja ogolnej koncepcji badania, w ktorej klu-
czowe miejsce zajmowaly oceny dzialan na rzecz rozwoju niskoemisyjnej i inteli-
gentnej mobilnosci wspierajace osiagniecie celéw Europejskiego Zielonego Ladu.

Tabela 11. Zestaw zmiennych stuzacych ocenie znaczenia dziatan na rzecz rozwoju
niskoemisyjnej i inteligentnej mobilnosci

Symbol Opis dziatan

TA Wdrozenie niskoemisyjnej i inteligentnej mobilnosci stanowi warunek konieczny
przeciwdziatania zmianom klimatu i wymaga realizacji istotnych dziatan przyspie-
szajacych rozwdj nowoczesnej oraz konkurencyjnej gospodarki UE
Dziatania na rzecz rozwoju niskoemisyjnej i inteligentnej mobilnosci:

A, Promowanie multimodalnosci, w tym transportu kolejowego

A2 Zwiekszenie produkcji energii ze Zzrédet odnawialnych

A3 Upowszechnianie platform wiedzy na temat emisji CO, dla réznych rodzajéw transportu

A4 Rozwdj technologii cyfrowych i modeli biznesowych np. mobilno$¢ jako ustuga

A5 Realizacja projektow biznes-nauka-administracja na rzecz rozwigzan niskoemisyjnych

A6 Inwestowanie w nowoczesng infrastrukture mobilnosci

A7 Strategie na rzecz efektywnego planowania przestrzennego w miastach

A8 Zwiekszenie czestotliwosci i dostepnosci pojazdéw komunikacji miejskiej

A9 Akcje spoteczne promujgce zmiane zachowan transportowych

A10 Dalszy rozwdj alternatywnych rodzajow transportu (np. rowery miejski, skutery itd.)

All Rozwdj elektromobilnosci

Al12 Partycypacja spoteczna w zakresie strategii rozwoju mobilnosci i plandw realizacji
inwestycji

Zrédto: opracowanie wtasne.

Analiza literatury przedmiotu i programu na rzecz bezpiecznej i neutralnej dla kli-
matu sieci mobilnosci pozwolity na identyfikacje zasadniczych dziatan warunkujacych

23 Strategic Transport Research and Innovation Agenda (STRIA) Roadmap Factsheets, https://
ec.europa.eu/jrc/en/publication/strategic-transport-research-and-innovation-agenda-
stria-roadmap-factsheets [dostep: 19.01.2020].
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realizacje programu, ktore przedstawiono w tabeli 11. Oceny istotnosci tych dziatan
dokonano w wyniku badania ankietowego zrealizowanego metoda PAPIL. O wyborze
metody zbierania informacji zadecydowata przede wszystkim mozliwo$¢ kontrolowa-
nia struktury préby badawczej. Badanie skierowane byto do oséb w wieku 20-40 lat.
Sprawne i efektywne wdrazanie zmian na rzecz transformacji mobilnosci w kierunku
rozwigzan przyjaznych srodowisku i inteligentnych wymaga bowiem budowania wie-
dzy i $wiadomosci o planowanych dziataniach wsrdd osob, ktore beda wykazywaly
najwigkszy popyt na mobilno$¢ w najblizszych trzech dekadach XXI w. Ponadto moga
by¢ potencjalnie zaangazowane w realizacje procesu transformacji mobilnosci, z tytu-
tu zadan stuzbowych. Badanie mialo charakter pilotazowy. Zostalo przeprowadzone
na terenie wojewodztwa tddzkiego. Proba badawcza byla reprezentatywna. Zakres
czasowy badania obejmowal okres od pazdziernika do grudnia 2019 r.

Logika pytan i zasady udzielania odpowiedzi odwolywaly sie do stopnia akcep-
tacji. W celu pomiaru intensywnosci ,,zgody” ze stwierdzeniami zastosowano pie-
ciostopniowg skale Likerta. Zmienno$¢ odpowiedzi dotyczacych poszczegdlnych
pozycji skali, zawartych w pytaniu, oszacowana na podstawie udzialéw procento-
wych, a nastepnie miar zmiennosci (tabela 12).

Tabela 12. Charakterystyka zmienno$ci odpowiedzi

Pomiar intensywnosci zgody (%) Miary
Symbol 5 4 3 2 1 Srednia Wariancja Odchylenie
standardowe
TA 35,1 | 484 8,2 6,5 1,8 4,09 0,85 0,92
Al 498 | 441 | 2,8 | 31 | 0,2 4,40 0,51 0,71
A2 18,6 | 32,0 | 37,3 | 11,8 0,3 3,57 0,87 0,93
A3 15,6 | 24,7 | 48,5 | 11,2 0,0 3,45 0,78 0,88
A4 485 | 368 | 7,9 | 3,9 | 2,9 424 0,92 0,96
A5 28,1 | 358 | 262 | 9,8 | 0,1 3,82 0,91 0,95
A6 80,2 | 11,9 | 1,4 | 03 | 6,2 4,60 1,03 1,02
A7 33,1 | 282|358 | 2,1 | 08 3,91 0,84 0,91
A8 69,2 | 22,7 5,8 2,1 0,2 4,59 0,51 0,71
A9 22,8 | 47,2 | 17,3 | 12,3 0,4 3,80 0,89 0,94
A10 552 | 39,1 | 41 | 1,2 | 04 4,48 0,45 0,67
All 351 | 442 | 145 | 6,1 | 0,1 4,08 0,74 0,86
Al12 223|391 | 272 | 72 | 42 3,68 1,06 1,03

5 - zdecydowanie tak; 4 - raczej tak; 3 - ani tak, ani nie; 2 - raczej nie; 1 - zdecydowanie nie.

Zrédto: obliczenia wtasne.

Wyniki badania ankietowego, przedstawione w tabeli 12, wskazuja na ogoélng
wysoka wsrdd respondentéw $§wiadomos¢ wpltywu mobilnosci na klimat i ko-
niecznosci podejmowania dzialan zmierzajacych do rozwoju niskoemisyjne;j sieci
mobilnosci. Wszystkie dzialania uznano za wazne. Zmienne postrzegane przez re-
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spondentéw za bardzo wazne to: inwestowanie w nowoczesng infrastrukture mobil-
nosci (A6), zwiekszenie czestotliwosci i dostepnosci pojazdéw komunikacji miejskiej
(A8) oraz dalszy rozwdj alternatywnych rodzajéow transportu np. roweréw miej-
skich, skuteréw itd. (A11). Wysoko oceniono réwniez promowanie multimodal-
nosci, w tym transportu kolejowego ($rednia 4,40 i odchylenie standardowe 0,71)
oraz rozwoj technologii cyfrowych i modeli biznesowych np. mobilnos¢ jako ustuga
($rednia 4,24 i odchylenie standardowe 0,96). W badaniu wystapily jednoczesnie
dwie zmienne, ktdre uznano za wazne, ale o mniejszym stopniu istotnosci. Sg to: A3
(upowszechnianie platform wiedzy na temat emisji CO, dla r6znych rodzajéw trans-
portu) oraz A2 (zwigkszenie produkeji energii ze zrédet odnawialnych).

Z badania wynika ponadto, ze wyzszy stopien istotnosci zmiennych A7, A111 A12
wykazali respondenci w wieku powyzej 30 lat. Natomiast dla respondentéw w prze-
dziale wiekowym 20-30 lat wyzszy stopien istotnosci miaty zmienne A101 A4.

Zakres merytoryczny badania dotyczyl takze ocen potencjalnych barier od-
no$nie do implementacji dzialan na rzecz rozwoju niskoemisyjnej i inteligentnej
mobilnosci, ktére przedstawiono na rysunku 11.

Ograniczone wsparcie
finansowe
Niewystarczajace 4,8
zainteresowanie
inwestycjami ze strony 4,5
administracji rzadowej

oraz samorzadow

Bariery prawne
,98

Niewystarczajace

zasoby Wysoki poziom ryzyka

3,87 ;
infrastrukturalne 4,63 ) PFOtCeSC?W )
i informatyczne Inwestycyjnyc

Niewystarczajacy 3,86

stopien akceptacji
nowych rozwiazan ze
strony konsumentéw

4,02 Wysokie ceny
pojazdéw
elektrycznych

20-30 lat e=———=30 [at

Skala ocen: 1 - nieistotne; 5 - bardzo istotne
Rysunek 11. Oceny potencjalnych barier rozwoju niskoemisyjnej i inteligentnej mobilnosci

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Oceny potencjalnych barier rozwoju niskoemisyjnej i inteligentnej mobilnosci
skorelowane sg dodatnio z wiekiem i posiadanym do$wiadczeniem zawodowym. Re-
spondenci w wieku powyzej 30 lat ocenili potencjalne bariery w skali od 1 (nieistotne)
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do 5 (bardzo istotne), na poziomie $rednio o 0,94 wyzszym od grupy respondentéw
w wieku 20-30 lat, dysponujacych mniejszym doswiadczeniem zawodowym. W oby-
dwu badanych grupach za najbardziej istotng barier¢ respondenci uznali ograniczone
wsparcie finansowe. Jako kolejng wskazano niewystarczajace zasoby infrastruktural-
ne i informatyczne. Jednocze$nie wraz z deklarowanym rozwojem zawodowym rosta
$wiadomos¢ potencjalnych barier zwigzanych z niewystarczajacym zainteresowaniem
inwestycjami ze strony administracji rzadowej i samorzadéw oraz barier prawnych.

Whioskujac, postep technologiczny oraz zmiana §wiadomosci konsumentéw
i przedsiebiorstw stwarzajg szanse na rozwdj konkurencyjnej, zrownowazonej go-
spodarki o obiegu zamknietym, dla ktérej neutralna pod wzgledem emisji i inno-
wacyjna sie¢ mobilnosci stanowi warunek konieczny.

2.3. Mobilnosc¢ niskoemisyjna w polityce
Unii Europejskiej

2.3.1. Strategie rozwoju mobilnosci niskoemisyjnej

Kierunki rozwoju mobilnosci niskoemisyjnej wpisuja si¢ w realizacj¢ obecnie obo-
wigzujgcego dokumentu strategicznego, ktdry stanowi nowy globalny program
dzialan na rzecz rozwoju zréwnowazonego do 2030 r. oraz przyjetego porozumie-
nia paryskiego w sprawie zmian klimatu.

Przyjeta przez ONZ we wrzedniu 2015 r. Agenda na rzecz zréwnowazonego
rozwoju 2030 (Agenda ONZ 2030) jest pierwszym przejawem miedzynarodowe-
go konsensusu, co do tego, ze cele zrownowazonego rozwoju maja by¢ osiaga-
ne indywidualnie, ale jednoczesnie muszg si¢ nawzajem wzmacniac. Realizacja
17 celéow zrownowazonego rozwoju (SDG) i 169 powiazanych z nimi zadan ma
sprzyja¢ srodowiskowemu, gospodarczemu, spolecznemu i administracyjnemu
wymiarowi tego rozwoju, stymulujac ,dzialania w obszarach o kluczowym zna-
czeniu dla ludzko$ci i naszej planety”.

Doswiadczenia zgromadzone podczas realizacji Milenijnych Celéw Rozwoju zo-
bowiazuja UE do odegrania wiodacej roli we wdrazaniu nowego globalnego progra-
mu dzialan na rzecz rozwoju zréwnowazonego do 2030 r., zaréwno w odniesieniu
do polityki wewnetrznej, jak i za posrednictwem polityki zewnetrznej. Realizacja
celéw rozwoju zréwnowazonego w potaczeniu z celami porozumienia klimatyczne-
go z Paryza wymaga wdrozenia zréwnowazonych wzorcéw konsumpgji i produkeji,
efektywnej gospodarki zasobami oraz przejscia na zréwnowazone modele mobil-

24 Przeksztatcamy nasz $wiat: Agenda na rzecz zréwnowazonego rozwoju 2030, Rezolucja
przyjeta przez Zgromadzenie Ogdlne ONZ w dniu 25 wrzesnia 2015 r., A/RES/70/1, s. 1.
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nosci, wykorzystywania energii i projektowania budynkéw, a takze wdrazania roz-
wigzan niskoemisyjnych i odpornych na zmiane klimatu. Ich osiagnieciu sprzyjato
10 priorytetéow KE ogloszonych w listopadzie 2014 r., za ktére uznano:
priorytet 1) zatrudnienie, wzrost gospodarczy i inwestycje,
priorytet 2) jednolity rynek cyfrowy,
priorytet 3) bezpieczniejsza, przystepna cenowo i zréwnowazong energia,
priorytet 4) lepiej rozwiniety i bardziej sprawiedliwy rynek wewnetrzny,
priorytet 5) poglebiong i bardziej sprawiedliwg uni¢ gospodarcza i walutows,
priorytet 6) otwarta i uczciwg wymiane handlowas,
priorytet 7) sprawiedliwos¢ i prawa podstawowe,
priorytet 8) migracje,
priorytet 9) silniejsza pozycje na arenie miedzynarodowe;j,
priorytet 10) unie demokratycznych zmian.
Kluczowe aspekty zréownowazonego rozwoju, uwzglednione w 10 priorytetach KE,
nawigzywaly, bezposrednio lub posrednio, do celéw Agendy ONZ 2030 (tabela 13).

Tabela 13. Spdjnos¢ priorytetdw KE z celami zréwnowazonego rozwoju Agendy ONZ 2030

Priorytety KE
Cele Agendy ONZ
1/2(3|4|5|6|7|8|9]|10

1 | Koniec z ub4stwem X

2 | Zero gtodu X

3 | Dobre zdrowie i jako$¢ zycia X

4 | Wysoka jakos¢ edukacji XX

5 | Rdwnos¢ ptci X

6 | Czysta woda i warunki sanitarne XX XX X

7 | Czysta i dostepna energia XX X

8 | Wzrost gospodarczy i godna praca X | x| x| x|x|x

9 | Innowacyjnosé, przemyst, infrastruktura X | x| x
10 | Mniej nieréwnosci XX X | Xx X | x X
11 | Zrébwnowazone miasta i spotecznosci XX XX
12 | Odpowiedzialna konsumpcja i produkcja XX
13 | Dziatania w dziedzinie klimatu X
14 | Zycie pod wodg
15 | Zycie na ladzie
16 | Pokoj, sprawiedliwo$¢ i silne instytucje X X | x
17 | Partnerstwo na rzecz celéw X

X - pozytywny wptyw priorytetu na realizacje celu rozwoju zréwnowazonego;
XX —wzmochienie wptywu

Zrédto: opracowano na podstawie E. Latoszek, Agenda na Rzecz Zréwnowazonego Rozwoju

2030 i jej wptyw na wybrane polityki Unii Europejskiej, ,Studia Europejskie” 2017, nr 3, s. 100;
Zataczniki do dokumentu otwierajacego debate ,W kierunku zréwnowazonej Europy 2030,

COM(2019) 22 ANNEXES 1 to 3, Bruksela 2019, s. 7.
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Dazac do implementacji celéw Agendy ONZ 2030, KE rozpoczela prace nad
wlaczeniem zréwnowazonego rozwoju do kluczowych programoéw przekro-
jowych, jak réwniez polityk sektorowych. We wszystkich przeprowadzonych
przez komisje ocenach zawarto analize skutkéw spolecznych, srodowisko-
wych i gospodarczych, tworzac podstawy dla nowej generacji zréwnowa-
zonych polityk UE. W opublikowanym w 2018 r. komunikacie pt. ,,Czysta
planeta dla wszystkich”, KE przedstawita dlugoterminowg wizj¢ stworzenia
nowoczesnej, konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki UE do
2050 r.*® Wskazala kierunki dla strukturalnej przemiany w gospodarce euro-
pejskiej, pobudzajac zrownowazony wzrost i tworzenie miejsc pracy. Z komu-
nikatu wynika, ze droga do gospodarki neutralnej pod wzgledem emisji musi
polega¢ na wspolnym dziataniu, zgodnym z zestawem siedmiu strategicznych
elementow (rysunek 12).

Za jeden ze strategicznych elementdéw przejscia do nowoczesnej, konkuren-
cyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki uznano rozwdj ,,czystej’, bezpiecznej
i opartej na sieci mobilnosci, wyznaczajac cele i zadania szczegoélowe. Zaliczono
do nich miedzy innymi:

« podejscie systemowe do dekarbonizacji systemu mobilnosci,

o efektywna organizacja calego systemu mobilnosci w oparciu o cyfryzacje,

dzielenie si¢ danymi i standardy interoperacyjne,

 zmiany w sposobie zachowania 0s6b prywatnych i przedsiebiorstw,

o rozwdj niezbednej infrastruktury,

« multilateralizm w zakresie obniZenia emisyjnosci transportu lotniczego i ze-

glugi morskiej.

Dokonujac oceny skutecznosci realizacji celow i zadan szczegdtowych, w ramach
przedstawionych powyzej kluczowych dziatan na rzecz rozwoju bezemisyjnej mo-
bilnosci, mozna stwierdzi¢, ze sprzyjaja one jednocze$nie wzmocnieniu osiagnie¢
pozostalych strategicznych elementéw przejscia do nowoczesnej, konkurencyjnej
i neutralnej dla klimatu gospodarki, zaprezentowanych na rysunku 12.

W obliczu ztozonosci relacji systeméw mobilnosci i celéw spoteczno-gospo-
darczych, w ksztaltowaniu kierunkéw dalszego rozwoju nisko- i bezemisyjnej, in-
teligentnej sieci mobilno$ci zastosowano podejscie zintegrowane. Wiaze si¢ ono
z realizacja projektow obejmujacych wiele sektoréw na wszystkich poziomach,
ktore to projekty uwzgledniajg wzajemne powigzania miedzy celami zréwnowa-
zonego rozwoju. Stanowig one podstawe realizacji celow strategii na rzecz mobil-
nosci niskoemisyjnej.

25 Czysta planeta dla wszystkich. Europejska dtugoterminowa wizja strategiczna dobrze pro-
sperujgcej, nowoczesnej, konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki, Komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego, Komitetu Regiondw i Europejskiego Banku Inwestycyjnego,
COM(2018) 773, Bruksela 2018, s. 2-30.
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Rysunek 12, Strategiczne elementy warunkujace rozwdj nowoczesnej i neutralnej

dla klimatu gospodarki

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Czysta planeta dla wszystkich. Europejska
dtugoterminowa wizja strategiczna dobrze prosperujqgcej, nowoczesnej, konkurencyjnej

i neutralnej dla klimatu gospodarki, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady
Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomicznospotecznego, Komitetu Regiondw
i Europejskiego Banku Inwestycyjnego, COM(2018) 773, Bruksela 2018, s. 9-18.

Obecnie obowigzujaca Europejska strategia na rzecz mobilnos$ci niskoemi-
syjnej, z lipca 2016 r., stanowila odpowiedz na przyjete w ramach porozumienia
paryskiego zobowigzania przejscia na gospodarke niskoemisyjna®. W strategii
okreslono konkretne dzialania, ktére nalezy podja¢, aby Europa mogta utrzy-
mac¢ konkurencyjno$¢ i byta w stanie reagowac¢ na rosnace potrzeby w zakresie
mobilnosci os6b i towaréw. Dotycza one kluczowych czynnikoéw sprzyjajacych

26 Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej, Komunikat Komisji do Parlamen-
tu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Re-
giondw, COM(2016) 501, Bruksela 2016, s. 1-15.
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neutralnosci technologicznej, ktére maja przyczynic si¢ do wzrostu gospodar-
czego, zwiekszenia liczby miejsc pracy oraz inwestowania w bezemisyjna mo-
bilnos¢. Nacisk potozono na trzy gléwne obszary dziatan, tj.: poprawe efektyw-
nosci systemu transportowego, zwieckszenie wykorzystania niskoemisyjnych
alternatywnych Zrodetl energii na potrzeby transportu oraz wspieranie rozwoju
pojazdéw nisko- i bezemisyjnych. Przeglad priorytetowych dzialan dotycza-
cych Europejskiej strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej przedstawiono

w tabeli 14.

Tabela 14. Priorytetowe dziatania w ramach strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej

Priorytetowe

Zadania szczegétowe

Gtéwne wyzwania

nych alterna-
tywnych zrédet
energii w trans-
porcie

zrédet energii

dziatania
Zwiekszenie Cyfrowe rozwigzania | Wdrazanie inteligentnych systemdw transporto-
efektywnosci w zakresie mobilnosci | wych we wszystkich rodzajach transportu.
systemutrans- | yczciwe i efektywne | Opracowanie norm dotyczacych interoperacyj-
portowego ustalanie cen w trans- | nych systeméw optat elektronicznych w UE.
porcie Przeglad dyrektywy w sprawie obierania optat za
pojazdy ciezarowe.
Propagowanie multi- | Dalsze propagowanie transportu intermodalne-
modalnosci go.
Rozwéj multimodalnych korytarzy sieci bazowej.
Wsparcie rozwoju krajowych ustug transportu
autobusowego i autokarowego.
Zwiekszenie Skuteczne ramy w za- | Stworzenia efektywnych zachet do wprowadza-
wykorzystania | kresie niskoemisyj- nia innowacji w dziedzinie energii koniecznych
niskoemisyj- nych alternatywnych | do realizacji dtugoterminowego celu dotyczacego

dekarbonizacji.

Tworzenie infrastruk-
tury na potrzeby paliw
alternatywnych

Wdrozenie, zgodnie z dyrektywie w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych,
wspolnych norm dla rynku wewnetrznego, od-
powiedniej dostepnosci infrastruktury i informo-
wania konsumentéw o kompatybilnosci paliw

i pojazdéw.

Interoperacyjnos¢

i normalizacja na
potrzeby elektromo-
bilnosci

Usuniecie barier zwigzanych z tadowaniem pojaz-
dow elektrycznych.

Utworzenie ogdlnounijnego rynku ustug w zakre-
sie elektromobilnosci, takich jak interoperacyjne
ptatnosci transgraniczne oraz dostarczanie w cza-
sie rzeczywistym informacji na temat punktéw
tadowania.

Wspierania roz-
woju pojazdéw
nisko- i bezemi-
syjnych

Poprawa w zakresie
badan pojazdéw

w celu odzyskania za-
ufania konsumentéw

Ustalanie norm dotyczacych samochodéw
osobowych i dostawczych na okres po 2020 r.
z wykorzystaniem $wiatowej zharmonizowanej
procedury badania pojazdéw lekkich.
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Priorytetowe

. . Zadania szczegétowe Gtéwne wyzwania
dziatania

Strategia na okres po | Stworzenie zachet zaréwno po stronie podazy, jak
2020 r. w odniesieniu | i popytu dla nowych samochodéw osobowych
do samochoddw oso- | i dostawczych.

bowych i dostawczych | Przyjecie nowych norm na okres po 2020 r. do-
tyczacych emisji CO, z samochoddw osobowych

i dostawczych.

Zapewnienie konsumentom lepszego dostepu do
informacji dzieki odpowiedniemu oznakowaniu
samochoddw.

Stosowanie skutecznych zachet podatkowych

w odniesieniu do mobilnosci niskoemisyjnej.

Strategia na okres po | Certyfikacja emisji CO, i zuzycia paliwa dla samo-
2020 r. w odniesieniu | chodéw ciezarowych, autobuséw i autokardw.
do samochoddw cie- | Zwiekszenie skutecznosci zamoéwien publicznych
zarowych, autobuséw | w sprawie promowania ekologicznie czystych

i autokaréw i energooszczednych pojazddw transportu pu-
blicznego.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Europejska strategia na rzecz mobilnosci
niskoemisyjnej, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, COM(2016) 501,

Bruksela 2016, s. 3-10.

W praktyce zaprezentowane w tabeli 14 dzialania wskazuja na priorytetowe
traktowanie przystepnych cenowo rozwigzan alternatywnych w celu zwigksze-
nia popytu na pojazdy bezemisyjne oraz jak najlepsze wykorzystanie technologii
cyfrowych na potrzeby ograniczenia zuzycia paliw. Ich realizacje wspiera¢ beda
czynniki horyzontalne, takie jak strategia unii energetycznej, polityka w zakresie
badan naukowych i innowacji, polityka przemystowa i inwestycyjna, strategie jed-
nolitego rynku cyfrowego i program na rzecz umiejetnosci.

W nastepstwie strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej Komisja przyjeta
trzy pakiety inicjatyw w ramach programu ,,Europa w ruchu’, wspierajace realiza-
cje celow strategii. Stanowia one jednolity zestaw spdjnych strategii politycznych
odnoszacych si¢ do wielu powigzanych ze soba aspektéw systemu mobilnosci,
ktore zaprezentowano w tabeli 15.

Pierwszy program dziatan ,,Europa w ruchu’, przyjety w maju 2017 r., to sze-
roko zakrojony zbidr inicjatyw dotyczacych transportu drogowego. Towarzyszy
mu 8 wnioskéw ustawodawczych, ktorych cele obejmuja: wspieranie inteligentnego
pobierania oplat za uzytkowanie drég, stosowanie paliw alternatywnych, poprawe
jakosci sieci potaczen, lepsze informowanie konsumentéw, wzmocnienie rynku we-
wnetrznego i poprawe warunkéw pracy w sektorze przewozéw drogowych, jak row-
niez tworzenie podstaw dla mobilnosci pojazdéw wspotpracujacych, podtaczonych
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do sieci i autonomicznych?. Dlugoterminowe korzysci ptynace z ich wdrozenia
wykraczajg daleko poza sektor transportu poprzez promowanie wzrostu gospo-
darczego i tworzenie miejsc pracy, zwigkszenie sprawiedliwosci spotecznej, po-
szerzenie mozliwosci wyboru dla konsumentéw oraz zdecydowane wprowadze-
nie Europy na droge ku zerowej emisyjnosci.

Przyjety w listopadzie 2017 r., w ramach inicjatywy ,,Europa w ruchu’, dru-
gi pakiet wnioskéw ma na celu wzmocnienie europejskiego przemystu moto-
ryzacyjnego i sektora mobilnosci oraz zwiekszenie jego konkurencyjnosci na
$wiecie. Dziatania koncentrujg si¢ na tworzeniu odpowiednich warunkéw i za-
chet dla przemystu, ktére majg umocnic jego pozycje w dziedzinie innowacji,
digitalizacji i dekarbonizacji mobilnosci. Jednoczesnie proponowane dzialania
maja na celu zapewnienie wzrostu gospodarczego oraz tworzenie miejsc pra-
cy®. Zgodnie w przedstawionym w tabeli 15 wykazem przyjete wnioski dotycza
nowych norm emisji CO, dla samochodéw osobowych i dostawczych, promo-
wania niskoemisyjnych rozwigzan w zakresie mobilnosci w zamoéwieniach pu-
blicznych, wspierania inwestycji w transeuropejska infrastrukture paliw alterna-
tywnych, stymulowania rozwoju transportu kombinowanego i ustug transportu
autokarowego oraz lokowania na obszarze UE nowych inwestycji zwigzanych
z mobilnoscia.

Tabela 15. Przeglad inicjatyw w ramach pakietu programéw ,,Europa w ruchu”

Pakiet programéw

Europa w ruchu” Wykaz wnioskéw/dokumentéw
»

»Europa w ruchu” « Poprawa funkcjonowania rynku przewozéw drogowych
(05.2017) Program dziatan na « Poprawa warunkdw socjalnych i zatrudnienia pracow-
rzecz sprawiedliwego spotecznie nikéw

przejscia do czystej, konkurencyj- | « Bardziej rygorystyczne egzekwowanie przepiséw

nej i opartej na sieci mobilnosci + Zwalczanie nielegalnych praktyk w zakresie zatrudnienia

dla wszystkich « Ograniczenie administracyjnego obciazania przedsie-
biorstw

« Zwiekszenie przejrzystosci obowigzujacych prze-
piséw, np. w odniesieniu do stosowania krajowych
przepiséw dotyczacych ptacy minimalnej

« Zwiekszenie interoperacyjnosci systemow pobierania
optat

« Wspdlne specyfikacje dotyczace danych pochodza-
cych z transportu publicznego pasazeréw

27 Europa w ruchu. Program dziatan na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej,
konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich, Komunikat Komisji do Parlamen-
tu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Re-
giondw, COM(2017) 283, Bruksela 2017, s. 3.

28 Osiggniecie mobilnosci..., s. 3-4.
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Pakiet programéw
»Europa w ruchu”

Wykaz wnioskow/dokumentow

Osiagniecie mobilnosci niskoemi-
syjnej (11.2017)

Unia Europejska, ktéra chroni
nasza planete, wzmacnia pozycje
konsumentéw oraz broni swojego
przemystu i pracownikéw

Nowe normy emisji CO, dla pojazdéw, ktére maja
sprzyja¢ wprowadzaniu innowacyjnych rozwigzan
i dostarczaniu na rynek pojazdéw niskoemisyj-
nych

Dyrektywa w sprawie ekologicznie czystych
pojazddw, ktéra ma na celu wspieranie rozwigzan
w zakresie mobilnosci ekologicznej w zamdwie-
niach publicznych

Plan dziatania i rozwigzania inwestycyjne na rzecz
transeuropejskiego rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych ukierunkowane na zwiekszenie
inwestycji i akceptacji ze strony konsumentéw
Przeglad dyrektywy w sprawie transportu kombi-
nowanego, w ktérym promuje sie taczenie réznych
rodzajoéw przewozéw tadunkow

Przeglad dyrektywy w sprawie pasazerskich ustug
autokarowych w celu pobudzenia rozwoju dtugody-
stansowych potaczen autokarowych w Europie
Inicjatywa w zakresie baterii, ktore celem jest, aby
nowe pojazdy i inne rozwigzania w zakresie mobil-
nosci, a takze ich czesci sktadowe, byty opracowy-
wane i produkowane na obszarze UE

»Europa w ruchu”
(05.2018)

Zréwnowazona mobilnosé
dla Europy: bezpieczna,
potaczona i ekologiczna

Komunikat dotyczacy nowej polityki bezpie-
czenstwa ruchu drogowego na lata 2020-2030.
Towarzysza mu dwie inicjatywy ustawodawcze

w sprawie bezpieczenstwa pojazddw i pieszych
oraz w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej

Komunikat na temat potaczonej z siecia i zautoma-
tyzowanej mobilnosci

Inicjatywy ustawodawcze w sprawie norm emisji
CO, dla samochodéw ciezarowych, ich aerodyna-
miki, oznakowania opon oraz w sprawie wspolnej
metody poréwnywania cen paliw

Strategiczny plan dziatania dotyczacy baterii.

Dwie inicjatywy ustawodawcze ustanawiajace cyfro-
we srodowisko wymiany informacji w transporcie
towarowym

Inicjatywa ustawodawcza majaca na celu uspraw-
nienie procedury wydawania zezwolen w odniesie-
niu do projektéw w gtéwnych punktach transeuro-
pejskiej sieci transportowe;j

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Europe on the Move: Commission Completes Its
Agenda for Safe, Clean and Connected Mobility, https://ec.europa.eu/transport/modes/road/
news/2018-05-17-europe-on-the-move-3 [dostep: 4.12.2019].
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Tabela 16. Zintegrowane podejscie strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej i programow

»Europa w ruchu” do realizacji celéw Agendy ONZ 2030

Priorytety strategii na rzecz
mobilnosci niskoemisyjnej

Inicjatywy w ramach pakietu
programéw ,Europa w ruchu”
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1| Koniec z ubdstwem X
2| Zero gtodu
3| Dobre zdrowie i jakos¢ zycia X X
4| Wysoka jakos¢ edukacji X X
5| Rownos¢ ptci X
6| Czysta woda i warunki
sanitarne
7| Czystai dostepna energia XX XX XX XX XX XX
8| Wzrost gospodarczy i god-
XX XX XX XX XX XX
na praca
9| Innowacyjnosé, przemyst
. ) P ysh XX XX XX XX XX XX
infrastruktura
10| Mniej nieréwnosci X
11| Zréwnowazone miasta
. L. XX XX XX XX X XX
i spotecznosci
12 | Odpowiedzialna konsump- « « «
cjaiprodukcja
13| Dziatania w dziedzinie
B XX XX XX X XX XX
klimatu
14| Zycie pod woda
15| Zycie na ladzie
16| Pokdj, sprawiedliwo$é « «
i silne instytucje
17| Partnerstwa na rzecz celéw X X X X X X

X - pozytywny wptyw na realizacje celu rozwoju zréwnowazonego; xx - wzmocnienie wptywu

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Ostatni pakiet ,,Europa w ruchu’, przyjety w maju 2018 r., ma umozliwi¢ dal-
szg poprawe bezpieczenstwa ruchu, korzystanie z pojazdéw mniej zanieczyszcza-
jacych srodowisko oraz bardziej zaawansowanych rozwigzan technologicznych,
przy jednoczesnym wspieraniu konkurencyjnosci przemystu UE*. W tym celu
inicjatywy zaktadajg zintegrowang polityke dla przyszlosci bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz srodki na rzecz bezpieczenstwa pojazdéw i infrastruktury, pierw-
sze w historii normy emisji CO, dla pojazdéw cigzarowych o duzej tadownosci,
strategiczny plan dzialania dotyczacy projektowania i produkcji baterii w Europie
oraz przyszlosciows strategie rozwoju dla polaczonej z siecig i zautomatyzowanej
mobilnosci.

Zestaw priorytetowych dzialan strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej
oraz inicjatyw pakietu programéw ,Laczac Europ¢” potwierdza kompleksowe
spojrzenie na kwestie zréwnowazonego rozwoju, zgodnie z zalozeniami Agendy
ONZ 2030. Jego wyrazem jest spojne i zintegrowane podejscie do polityk sekto-
rowych (tabela 16).

Zgodnie ze strategia pt. ,Europejski Zielony Lad” rozwoéj innowacyjnej i neu-
tralnej dla klimatu sieci mobilno$ci musi ulec przyspieszeniu. Swoja wizje dalszego
rozwoju mobilnosci, KE ma przedstawi¢ w 2020 r., przyjmujac strategi¢ na rzecz
zrownowazonej i inteligentnej mobilno$ci. Nowa strategia ma przede wszystkim
sprawi¢, aby w procesie zrownowazonego rozwoju wziely udzial wszystkie ro-
dzaje transportu. Za gtéwne priorytety uznano: zwigekszenie wsparcia na rozwdj
transportu multimodalnego, odzwierciedlenie w cenach przewozéw ich wptywu
na $rodowisko i zdrowie, rozwo6j zautomatyzowanej i opartej na sieci multimo-
dalnej mobilnosci, zwigkszenie wykorzystania alternatywnych, zréwnowazonych
paliw transportowych oraz zmniejszenie poziomu zanieczyszczen generowa-
nych przez transport, szczegélnie w miastach™.

2.3.2. Finansowe instrumenty wsparcia rozwoju innowacyjnej
i niskoemisyjnej mobilnosci

Inicjatywy przyjete w ramach trzech pakietéw ,,Europa w ruchu” wyznaczaja
konkretne dzialania, ktére nalezy podja¢, aby UE mogta utrzymac konkuren-
cyjnos¢ i byta w stanie reagowac na rosnace potrzeby w zakresie mobilnosci
0s6b i fadunkéw. Wpisuja si¢ one w cele Agendy ONZ 2030 oraz porozumienia
paryskiego. Ich realizacja wymaga jednak znacznych inwestycji w krotkim okre-
sie oraz kompleksowej zmiany sposobu funkcjonowania systemu finansowego.

29 Europa w ruchu. Zréwnowazona mobilnos¢ dla Europy: bezpieczna, potgczona i ekologiczna,
Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw, COM(2018) 293, Bruksela 2018, s. 1.

30 Europejski Zielony tad...,s. 18-19.
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Szacuje si¢, ze do osiggnigcia celéw zréwnowazonego rozwoju w skali swiata
beda wymagane inwestycje od 4,5 do 6 bln EUR. Natomiast uzyskanie uzgod-
nionych celéw UE na 2030 r. bedzie wiazalo sie z przeznaczeniem ok. 180 mld
EUR rocznie na nowe inwestycje®'. Skala wydatkow wzrasta w przypadku re-
alizacji zamierzen Europejskiego Zielonego Ladu. Wedlug szacunkéw Komisji,
aby osiggna¢ cele wyznaczone w zakresie klimatu i energii na okres do 2030 r.,
konieczne beda dodatkowe inwestycje w kwocie 260 mld EUR rocznie, czyli
okoto 1,5% PKB z 2018 r. Dla neutralnej dla klimatu mobilnosci $rednia roczna
warto$¢ inwestycji ma wynosi¢ 70 mld EUR*.

Ze wzgledu na poziom i charakter niezbednych inwestycji na rzecz rozwoju ni-
skoemisyjnej i innowacyjnej sieci mobilnosci dostrzezono koniecznos¢ ich prio-
rytetowego finansowania w ramach unijnych mechanizméw wsparcia juz w okre-
sie programowania 2014-2020.

W ramach instrumentu ,,£3czac Europg” (CEF) zarezerwowano odrebna pule
$rodkow na rozwdj sieci transportowej, dazac do realizacji idei tworzenia synergii
w europejskiej infrastrukturze sieciowej. W odniesieniu do transportu jest to in-
strument finansowy stuzacy realizacji polityki UE w zakresie rozwoju infrastruk-
tury transportowej. Wspiera rozwoj inwestycji w zakresie budowy nowej infra-
struktury transportowej w Europie lub modernizacji istniejacej. Jego celem jest
zwiekszenie efektywnosci wykorzystania infrastruktury, zmniejszenie wptywu
transportu na srodowisko oraz poprawa efektywnosci energetycznej i zwiekszenie
bezpieczenstwa. W latach 2014-2020, w ramach instrumentu ,Laczac Europ¢’,
KE przeznaczyta na realizacje priorytetowych inwestycji transportowych o cha-
rakterze ogdlnoeuropejskim 24,02 mld EUR, co stanowilo ponad 80% $rodkéw
wspierajacych rozwdj infrastruktury sieciowej, tj.: transportowej, energetycznej
i telekomunikacyjnej (rysunek 13)*.

Duze mozliwo$ci finansowania inwestycji z zakresu przyjaznej dla srodowiska
i klimatu innowacyjnej mobilnosci zaprogramowano ze srodkéw Funduszu Spoj-
nosci i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W okresie 2014-2020
taczny budzet w ramach tych funduszy zaplanowano w wysokoéci 70 mld EUR,
z przeznaczeniem na rozwoj mobilnosci.

Wraz z przyjeciem pierwszego programu dzialan ,,Europa w ruchu” Rada
Europejskiego Banku Inwestycyjnego zatwierdzila wsparcie dla 38 projektow
z zakresu neutralnej dla klimatu i inteligentnej mobilnosci, przeznaczajac na
ich realizacje¢ 17,5 mld EUR. Ponadto, od listopada 2018 r., caly pakiet inicjatyw

31 Reflection PaperTowards a Sustainable Europe by 2030 European Commission, COM(2019) 22,
s.29.

32 Zjednoczeni w realizacji unii energetycznej i dziatan w dziedzinie klimatu - Przygotowanie
fundamentéw w celu zapewnienia udanego przejscia na czystq energie, Komunikat Komisji
do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regionéw, COM(2019) 285, Bruksela 2019, s. 21.

33 https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport [dostep: 3.01.2020].
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w ramach trzech programoéw ,Europa w ruchu” uzyskal dodatkowe wsparcie
finansowe w wysokosci 26,7 mld EUR z Europejskiego Funduszu na rzecz Inwe-
stycji Strategicznych w ramach ,,Planu Junckera™*.
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Rysunek 13. Finansowanie rozwoju transeuropejskich sieci Transport, Energia
i Telekomunikacja w ramach instrumentu ,t3aczac Europe” w latach 2014-2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Investing in European Networks. The Connecting
Europe Facility: Five years supporting European Infrastructure, Innovationand Networks
Executive Agency, European Commission, Brussels 2019, s. 8.

Wsparcie finansowe na realizacj¢ projektéw promujacych badania naukowe
iinnowacje w zakresie mobilnosci i niskoemisyjnej energii realizowane jest z pro-
gramu Horyzont 2020. Budzet tego programu w perspektywie finansowej 2014
2020 wynosi 80 mld EUR, z czego na projekty kwalifikowane do wsparcia w za-
kresie ,,Inteligentny, ekologiczny i zintegrowany transport” przeznaczono prawie
6,34 mld EUR. Podczas ostatniej rewizji budzetu na lata 2018-2020 podziat §rod-
kéw podporzadkowano projektom majacym na celu budowanie niskoemisyjnej,
odpornej na zmiany klimatu przyszlosci oraz cyfryzacje i przeksztalcanie europej-
skiego przemystu i ustug. Projekty na rzecz rozwoju nowoczesnej i niskoemisyjnej
mobilnosci, wpisujace si¢ w realizacje powyzszych priorytetowych celow, zostalty
objete wsparciem finansowym w obszarach: ,,Niskoemisyjna energia’, ,,Mobilno$¢
na rzecz wzrostu’, ,Ekologiczny pojazd i Niebieski wzrost’, ,,Zautomatyzowany
transport drogowy’, ,,Baterie nowej generacji” dla transportu i energetyki oraz
»Inteligentne miasta i spolecznos$ci” (tabela 17). Na projekty koncentrujace si¢ na
inteligentnym, ekologicznym i zintegrowanym transporcie przeznaczono ponad

34 Clean, Connected and Competitive Mobility, https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/
docs/pages/initiative_10_mobility_en.pdf [dostep: 15.01.2020].
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950 mIn EUR wsparcia w latach 2018-2020. Jednocze$nie po raz pierwszy wyod-
rebniono $rodki na nowy obszar, ktory faczy wysitki w zakresie badan i innowacji
nad kolejnymi generacjami baterii dla elektromobilnosci i energetyki.

Tabela 17. Zaprogramowane wsparcie finansowe z programu Horyzont 2020 na realizacje
projektdéw na rzecz rozwoju nowoczesnej i neutralnej dla klimatu mobilnosci w latach 2018-2020

Obszar wsparcia Wsparcie finansowe w latach 2018-2020

Mobilnos¢ na rzecz wzrostu - 557 mln EUR
Ekologiczne pojazdy i Niebieski wzrost - 189 mln EUR
Zautomatyzowany transport drogowy - 189 mln EUR

Inteligentny, zielony
i zintegrowany transport

Bezpieczna, czysta

i wydajna energia Konkurencyjna energia niskoemisyjna - 1,3 mld EUR

Inteligentne miasta Inteligentne miasta i spoteczno$ci - 83 mln EURw 2019 r.
i spotecznosci (cze$¢ budzetu na bezpieczna, czysta i wydajna energie)

Baterie nowej generacji dla elektromobilnosci i energety-
Baterie nowej generacji ki — 90 mln EUR w 2020 r. (cze$¢ budzetéw energetycznych
i transportowych programu ,Horyzont 2020”)

Zrédto: opracowano na podstawie Horizon 2020 - Work Programme 2018-2020. Smart, green
and integrated transport, European Commission Decision C(2019)4575 of 2 July 2019; Horizon
2020 - Funding areas, https://ec.europa.eu/inea/en/horizon-2020 [dostep: 15.01.2020].

W okresie programowania 2021-2027 wsparcie dla podmiotéw zaangazowa-
nych w proces przejscia na neutralng dla klimatu mobilno$¢ na poziomie UE
bedzie mozliwe do uzyskania w szczegélnosci w ramach instrumentu ,Laczac
Europe”, Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych, europej-
skich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych. Komisja we wnioskach dotycza-
cych kolejnych wieloletnich ram finansowych zaproponowata cel, zgodnie z ktd-
rym 25% srodkéw w ramach wszystkich programéw UE nalezy przeznaczy¢ na
kwestie zwigzane ze zmiang klimatu.

Celem instrumentu ,,L.aczac Europe” na lata 2021-2027 bedzie stworzenie in-
teligentnej, zrownowazonej i bezpiecznej infrastruktury w sektorze transportu,
energii i sektorze cyfrowym. Wspierane bedg efekty synergii miedzy tymi trzema
sektorami ukierunkowane przede wszystkim na ochrone klimatu. Budzet progra-
mu zaplanowano w wysokosci 42,3 mld EUR, z czego co najmniej 60% ma wspie-
ra¢ dzialania w dziedzinie klimat.

Zréwnowazone inwestycje w zakresie mobilnosci bedg miaty réwniez mozliwos¢
uzyskania wsparcia ze srodkéw Funduszu InvestEU, ktéry 30% swojego budzetu
ma przeznaczy¢ na wdrazanie innowacyjnych i neutralnych dla klimatu rozwiazan.
Oczekuje sig, ze dzigki wkltadowi z budzetu UE o wartosci 15,2 mld EUR InvestEU
uruchomi dodatkowe inwestycje w Europie o warto$ci ponad 650 mld EUR.
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Wsparcie projektéw zwigzanych z promowaniem przechodzenia na niskoemi-
syjne systemy mobilno$ci i wzmacniajacych odporno$¢ na zmiane klimatu bedzie
mozna otrzymac z programu LIFE. Budzet w wysokosci 5,5 mld EUR przeznaczo-
ny ma by¢ dla projektéw wspierajacych dziatania w dziedzinie ochrony srodowi-
ska i klimatu, w tym nowy dzial poswiecony wsparciu przejscia na czysta energie.

Projekty z zakresu cyfryzacji mobilnosci i zastosowania sztucznej inteligencji
moga ubiegac sie o wsparcie z programu ,,Cyfrowa Europa” o budzecie 9,2 mld EUR.

Badania naukowe i innowacje odgrywaja istotng role w osiagnieciu przez
uni¢ ambitnych celéw w zakresie energii i klimatu oraz zapewnieniu bezpieczen-
stwa, niezawodnosci i odpornosci. Odnoszac si¢ do sukcesu programu ,,Hory-
zont 2020”, mozna wnioskowac, ze ,Horyzont Europa’, z budzetem w wysokosci
100 mld EUR w latach 2021-2027, przyczyni si¢ do ulepszenia i usprawnienia
finansowania ze $rodkéw unijnych badan naukowych i innowacji, aby zwiekszy¢
wykorzystanie odnawialnych Zrédet energii, poprawi¢ efektywnos¢ energetyczna
i obnizy¢ emisyjnos¢®. Za priorytetowe obszary wsparcia uznano projekty majace
znaczenie w tworzenie europejskich strategicznych zréwnowazonych tancuchow
wartosci np. baterie dla elektromobilnosci, rozwoj ogniw wodorowych, ,,czyste’,
oparte na sieci i autonomiczne pojazdy oraz zintegrowane systemy zarzadzania
energig. Rowniez Fundusz innowacyjny* bedzie wspieral inwestycje we wszyst-
kich panstwach cztonkowskich UE, ktére wprowadzaja na rynek bezemisyjne, in-
nowacyjne technologie np. w sektorze motoryzacyjnym.

35 Zataczniki do dokumentu otwierajgcego debate ,W kierunku zréwnowazonej Europy 2030,
COM(2019) 22 ANNEXES 1 to 3, Bruksela 2019, s. 13-14.

36 Fundusz innowacyjny jest programem inwestycyjnym Unii Europejskiej o wartosci oko-
to 10 mld EUR, finansowanym ze sprzedazy uprawien w ramach unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji (EU ETS).






Rozdziat 3
Uwarunkowania i sciezki rozwoju
mobilnosci niskoemisyjnej

3.1. Wptyw rozwoju konkurencyjnej
i niskoemisyjnej gospodarki na proces
dekarbonizacji mobilnosci

3.1.1. Implementacja ogélnych zatozen konkurencyjnej
i niskoemisyjnej gospodarki

Aktywne zaangazowanie UE w dzialania sluzace wspieraniu $wiatowej walki ze
zmiang klimatu jest priorytetem politycznym KE, ukierunkowanym na rozwdj
konkurencyjnej i niskoemisyjnej gospodarki. W ujeciu teoretycznym jest ona de-
finiowana jako gospodarka realizujaca dtugoterminowy rozwdj oparty na czynni-
kach endogenicznych przy jednoczesnym dazeniu do minimalizacji negatywnego
oddzialywania na $rodowisko przyrodnicze, migdzy innymi poprzez redukcje
emisji zanieczyszczen oraz efektywne wykorzystywanie zasobow'. Jej celem jest:

« ograniczenie antropogenicznych zmian klimatu,

« racjonalne gospodarowanie zasobami,

« poprawa jakosci zycia spoleczenstwa,

« zwigkszenie konkurencyjnosci,

« zapewnienie zrownowazonego wzrostu gospodarczego.

W strategii konkurencyjnej i niskoemisyjnej gospodarki podstawowymi
czynnikami majacymi zadecydowa¢ o wzroscie i rozwoju UE sg nieustanne in-
westycje w kapitat ludzki oraz postep technologiczny zwigzany z ograniczaniem
emisyjnosci i zasobochlonnosci gospodarek, ktére maja doprowadzi¢ do osia-
gniecia zerowej emisji gazow cieplarnianych netto (Greenhouse Gases, GHG)

1 U. Motowidlak, Znaczenie wykorzystania paliw alternatywnych w transporcie samochodowym
dla rozwoju gospodarki niskoemisyjnej Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu £6dzkie-
go,£6dz 2016, s. 85.
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do 2050 r.?> Popyt na nowe technologie, jak réwniez dobra inwestycyjne i kon-
sumpcyjne przyczyniajace si¢ do wzrostu efektywnosci energetycznej i dekar-
bonizacji gospodarki, pozostaje funkcja wielu zmiennych. Kluczowe znaczenie
maja regulacje prawne zaostrzajace normy srodowiskowe i wymuszajace inno-
wacyjnos¢ oraz wyznaczajgce sankcje dla podmiotéw gospodarczych i oséb nie-
spelniajacych wyznaczone kryteria $rodowiskowe. Jednoczesnie wykorzysta-
nie potencjalu technologicznego jako czynnika wzrostu gospodarczego wymaga
zagwarantowania odpowiedniego poziomu dyfuzji innowacyjnych rozwigzan.
Wigaze sie to z koniecznoscig podejmowania dzialan na rzecz zwigkszenia ak-
ceptacji spotecznej dla nowych rozwigzan i tworzenia efektywnego popytu in-
westycyjnego oraz konsumpcyjnego. Ponadto wymaga wspierania przez panstwo
dziatan stymulujacych podaz nowoczesnych technologii niskoemisyjnych oraz
zasobooszczednych dobr i ustug, ktore poczatkowo nie przynosza zysku, ale sa
niezbedne dla dobra publicznego’.

W UE podjeto juz dzialania, aby dostosowa¢ inwestycje prywatne do celéw
w dziedzinie klimatu i zasobooszczgdnego gospodarowania z pomocg strategii po-
litycznych oraz strategicznych inwestycji publicznych. Instrumenty finansowe UE
réwniez wnoszg istotny wklad w dziatania na rzecz ochrony klimatu. W okresie
programowania 2014-2020 ponad 50% zatwierdzonych inwestycji jest zwigzanych
z dziataniami w dziedzinie klimatu w ramach Europejskiego Funduszu na rzecz
Inwestycji Strategicznych. Zreformowana polityka spojnosci UE réwniez wspiera
rozwoj konkurencyjnej, niskoemisyjnej i innowacyjnej gospodarki. W ramach tej
polityki zaprogramowano w budzecie na lata 2014-2020 pule srodkéw na projekty
w zakresie zasobooszczednych i niskoemisyjnych rozwigzan w budynkach publicz-
nych i mieszkalnych (13,3 mld EUR), przedsigbiorstwach (3,4 mld EUR) i mobil-
nodci (39,7 mld EUR). Ponadto kwote 8 mld EUR przeznaczono na zapobieganie
ryzyku i zarzadzanie nim, w tym 6,4 mld EUR na zagrozenia zwigzane z klimatem*.

Osiagniecie porozumienia klimatycznego z Paryza z 2015 r. potwierdzito stusz-
no$¢ dazenia UE do rozwoju konkurencyjnej i niskoemisyjnej gospodarki. Inten-
sywne dzialania polityczne UE w dziedzinie klimatu i energii przynosza efekty.
Dzieki poprawie efektywnosci energetycznej, polityce przechodzenia na paliwa

2 Czysta planeta dla wszystkich. Europejska dtugoterminowa wizja strategiczna dobrze prospe-
rujgcej, nowoczesnej, konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki, Komunikat Komisji
do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomicz-
no-Spotecznego, Komitetu Regiondw i Europejskiego Banku Inwestycyjnego, COM(2018) 773,
Bruksela 2018, s. 3-4.

3 W. Piontek, Ewolucja europejskiej polityki klimatycznej w aspekcie budowy gospodarki nisko-
emisyjnej, [w:] Implementacyjne aspekty wdrazania zréwnowazonego rozwoju, red. D. Kiet-
czewski, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Biatymstoku, Biatystok 2011, s. 48.

4 Przyspieszenie przechodzenia Europy na gospodarke niskoemisyjng, Komunikat Komisji
do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regionéw, COM(2016) 500, Bruksela 2016, s. 6-7.
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alternatywne oraz rozpowszechnianiu OZE udalo si¢ oddzieli¢ wzrost emisji
GHG od wzrostu gospodarczego, co przedstawiono na rysunku 14. W rezultacie
w latach 1990-2017 emisje calkowite zmniejszyly si¢ 0 22%?°, podczas gdy wartos¢
realnego PKB wzrosla o 58%. Jednoczesnie intensywno$¢ emisji GHG w gospo-
darce UE, definiowana jako stosunek emisji do PKB, spadta do rekordowo niskie-
go poziomu 315 g réwnowaznika CO_/EUR, czyli do potowy poziomu z 1990 r.
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Rysunek 14. Zmiana wielkos$ci i intensywnos$ci emisji GHG oraz wartosci PKB
w UE w latach 1990-2017

Zrédto: opracowano na podstawie Indicators for EU2020 project EEA; Eurostat; UE
i porozumienie klimatyczne z Paryza: podsumowanie postepéw na konferencji COP
w Katowicach, COM(2018) 716, s. 2.

W wyniku dazenia UE do osiagniecia wyznaczonych na 2020 r. celow w zakresie
energii i klimatu tempo modernizacji europejskiej gospodarki uleglo przyspiesze-
niu, przynoszac wymierne korzysci gospodarcze, spofeczne i srodowiskowe. War-
to$¢ dodana brutto i zatrudnienie zwigzane z produkcja rynkowa gospodarki sro-
dowiskowej rosly szybciej niz gospodarka ogoétem (rysunek 15). Powstaly nowe
branze, miejsca pracy oraz nastapil wzrost innowacji technologicznych, co spo-
wodowalo obnizenie kosztéw technologii. W 2017 r. warto$¢ unijnego ekspor-
tu produktéw zawartych w ,,zielonym wykazie” wyniosta 120 mld EUR (ok. 9%
catkowitego przywozu), a importu 70 mld EUR. Zwiekszona wymiana handlowa

5 Dane uwzgledniajg emisje z lotnictwa miedzynarodowego, ale nie doliczono emisji i pochtania-
nia zwigzanego z uzytkowaniem gruntéw, zmiang uzytkowania gruntéw i leSnictwem (LULUCF).
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sprzyjata szybkiemu rozpowszechnianiu si¢ niskoemisyjnych produktéw, ustug
i technologii na calym $wiecie, ktore staly sie waznym unijnym towarem han-
dlowym. W latach 2012-2017 eksport czystych technologii energetycznych z UE
wynio6st 78 mld EUR, o 12 mld EUR wiecej niz ich import.
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Rysunek 15. Zmiana wartosci dodanej brutto i wielko$ci zatrudnienia w gospodarce
Srodowiskowe] i gospodarce ogétem w latach 2000-2017

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat.

Najwigksze postepy w realizacji zalozen koncepcji konkurencyjnej i niskoemi-
syjnej gospodarki nastapily w sektorze OZE. W latach 2005-2017 udzial energii ze
zrédel odnawialnych w catkowitym zuzyciu energii konicowej w UE wzrést z 9,1%
do 17,5%°. Dzialania realizowane przez UE sprzyjaly obnizaniu kosztéw technologii
wykorzystujacych energie stoneczng i wiatrowa. OZE staly si¢ tanisze i fatwiej dostep-
ne, zapewniajac jednoczesnie wiodaca pozycje UE na rynku $wiatowym w dziedzinie
energii wiatrowej. W 2017 r. ponad 45% wszystkich turbin wiatrowych zainstalowa-
nych na $wiecie pochodzito od kilku najwigkszych europejskich producentéw. Jedno-
czesnie UE utracita pozycje lidera w dziedzinie produkcji moduléw paneli stonecz-
nych na rzecz elementéw pochodzacych z przywozu, jednak ponad 85% wartosci
dodanej zwigzanej z instalacjg paneli stonecznych jest nadal tworzona w Europie’.

6 Dane European Environment Agency, 2020, https://www.eea.europa.eu [dostep: 12.01.2020].
7 Ocena skutkow przeksztatcenia dyrektywy w sprawie odnawialnych zrédet energii, SWD(2016)
418, Bruksela 2016.
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Rozwdj OZE jest korzystny nie tylko pod wzgledem redukcji emisji CO,.
Wedtug danych EurObserv’ER w 2017 r. w sektorze energii odnawialnej UE za-
trudnionych byto 1,45 mln oséb. Najwigkszymi pracodawcami w sektorze OZE
byl: przemyst energii wiatrowej (356,7 tys. zatrudnionych), energii z biomasy
(364,8 tys.) oraz pomp ciepta (191,7 tys.). W okresie 2005-2017 zatrudnienie
w sektorze energii wiatrowej w UE wzrosto prawie 6-krotnie. Jednocze$nie ponad
8-krotny wzrost uzyskaly obroty tego sektora, a jego przychody osiagnety wartos¢
48 mld EUR w 2017 r.

Intensywne dzialania na rzecz rozwoju konkurencyjnej i niskoemisyjnej gospo-
darki wskazuja, ze UE powinna osiaggna¢ wyznaczony na 2020 r. cel obnizenia emisji
CO, 020% w stosunku do 1990 r., przedstawiony na rysunku 16. Sprawuje bowiem
przewodnig role w dazeniu do redukcji emisji i ochrony klimatu. W 2017 r. odpo-
wiedzialna byta za 10% $wiatowych emisji GHG, zajmujac trzecia pozycje po Chi-
nach (27%) 1 USA (15%) wéréd najwigkszych emitentéw globalnej emisji®.
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Rysunek 16. Emisje GHG w UE w latach 1990-2018 i cele redukcji do 20202030 .

Zrédto: opracowano na podstawie UE i porozumienie klimatyczne z Paryza: podsumowanie
postepow na konferencji COP w Katowicach, COM(2018) 716, Bruksela 2018, s. 1.

Cele redukcji emisji CO, na 2030 r. zostaly przyjete w 2014 r., zaréwno cel catko-
wity, jak i w podziale na sektory objete unijnym systemem handlu uprawnieniami

8 Emisje CO, rosng. Zobacz jak wypada Polska, https://wysokienapiecie.pl/15344-emisje-co2-
-rosna-zobacz-jak-wypada-polska/, [dostep: 18.01.2020].
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do emisji’ (EU ETYS) i nieobjete tym systemem (non-ETS)". UE przyjeta rowniez
ambitne cele w zakresie OZE i efektywnosci energetycznej (rysunek 17). Dazac do
zmniejszenia prawdopodobienistwa wystapienia ekstremalnych zdarzen pogo-
dowych, w 2018 r. przyjeto przepisy umozliwiajace wypelnienie zobowigzan do
zmniejszenia emisji CO, z obszaru UE, nie mniej niz 40% do 2030 r. w porow-
naniu z 1990 r. Jednoczesnie podwyzszono cele na 2030 r. z 27 do 32% dla OZE
i do 32,5% w zakresie efektywnosci energetycznej. W sektorach non-ETS, zgod-
nie z rozporzadzeniem w sprawie wspdlnego wysitku redukcyjnego'!, emisje CO,
maja by¢ zredukowane o 30% w odniesieniu do 2005 r.

Redukcja emisji gazéw Poprawa efektywnosci

. . Udziat OZE .
cieplarnianych energetycznej
=40% 32% 32,5%
w stosunku do 1990 r. i i
43% 30%
EU ETS non-ETS
=27% =227%
w stosunku do 2005 r.
2020-2030
20%
w stosunku do 1990 .
20% 20%
21% 10%
EU ETS non-ETS

w stosunku do 2005 r.

Rysunek 17. Cele polityki energetycznej UE na 2030 r. w relacji do zobowiazan dotyczacych 2020 r.

Zrédto: opracowano na podstawie Wyzwania dla Polski w sektorach non-ETS 2030-2050,
Instytut Ochrony Srodowiska - Paristwowy Instytut Badawczy, Warszawa 2019, s. 4.

9 System obejmuje np. rafinerie ropy, lotnictwo cywilne, duze instalacje przemystowe i ener-
getyczne.

10 Sektory nieobjete systemem handlu uprawnieniami do emisji to np. transport, rolnictwo, miesz-
kalnictwo, odpady, emisja lotna z paliw oraz niektdre procesy przemystowe i spalanie paliw.

11 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/842 z dnia 30 maja 2018 r.
w sprawie wigzacych rocznych redukcji emisji gazéw cieplarnianych przez panstwa czton-
kowskie od 2021 r. do 2030 r. przyczyniajacych sie do dziatan na rzecz klimatu w celu wy-
wigzania sie z zobowigzan wynikajacych z Porozumienia paryskiego oraz zmieniajace
rozporzadzenie (UE) nr525/2013, Dz.U. L 156 7 19.6.2018, s. 26-42.
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Realizacja celéw polityki klimatycznej i energetycznej oraz Agendy ONZ 2030,
a takze przyjetych przez UE strategii dalszego rozwoju, wskazujg na koniecznos$¢
przyspieszenia transformacji unijnej gospodarki w kierunku rozwiazan nisko-
emisyjnych. Kluczowg funkcje w tej transformacji, poza energetyka, przypisano
mobilnosci.

3.1.2. Analiza wybranych czynnikéw warunkujacych proces
dekarbonizacji mobilnosci

Rozwdj mobilnosci niskoemisyjnej stanowi niezbedny element przechodzenia
w coraz wigkszym zakresie na niskoemisyjng i innowacyjng gospodarke, co jest
istotne, aby Europa mogta utrzyma¢ swoja konkurencyjno$¢ i dostosowac sig
do zmieniajacych si¢ potrzeb w zakresie mobilnosci 0séb i przewozéw tadun-
kow. Rosngce powigzania miedzy gospodarka a réznymi rodzajami transportu
wskazujg na koniecznos¢ podejscia systemowego. Wszystkie rodzaje transpor-
tu muszg zatem przyczynic sie do przyspieszenia procesu dekarbonizacji syste-
mu mobilnosci. Osiagnigcie neutralnej wobec klimatu gospodarki UE bedzie
wymagato 90% redukcji emisji CO, z mobilnosci do 2050 r. w stosunku do po-
ziomu z 1990 .

Proces transformacji mobilnosci w kierunku rozwigzan nisko- i bezemisyjnych
juz sie rozpoczal. W ramach dziatan majacych na celu redukcje emisji CO, UE
ustanowila cel zmniejszenia emisji z transportu o 60% do 2050 r. w poréwnaniu
z poziomem z 1990 ., ktéry podlega¢ bedzie dalszemu konsekwentnemu ograni-
czaniu az do poziomu zerowego'?. Natomiast w perspektywie do 2030 r. transport
ma zmniejszy¢ emisje CO, o ok. 20% w odniesieniu do 2008 r. Biorac jednak pod
uwage znaczny ich wzrost w transporcie w ciggu ostatnich trzech dekad, emisje
te bylyby i tak o 8% wyzsze niz w 1990 r. (rysunek 18). Dla transportu morskiego
mozliwy do osiggniecia do 2050 r. poziom emisji CO, miat by¢ nizszy o ok. 40%
w stosunku do poziomu z 2005 r. Jednak w kwietniu 2018 r. Migdzynarodowa
Organizacja Morska (IMO) przyjeta wstepng strategie ograniczenia emisji CO, ze
statkéw nie mniej niz 50% do 2050 r., w poréwnaniu z wielkoscig emisji w 2008 r."?
W celu przyjecia zmienionej strategii w 2023 r. IMO rozpoczela monitorowanie
zuzycia oleju opalowego przez statki od stycznia 2019 r.

Osiagniecie wyznaczonych celéw redukcji emisji CO, nie bedzie jednak fa-
twe. W okresie 1990-2017, w zwiazku z coraz wigekszym zapotrzebowaniem

12 White Paper. Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a Competitive and Re-
source Efficient Transport System, COM(2011) 144 final, Brussels 2011, s. 3.

13 Transport: Increasing Oil Consumption and Greenhouse Gas Emissions Hamper EU progress
Towards Environment and Climate Objectives, https://www.eea.europa.eu/themes/trans-
port/term/increasing-oil-consumption-and-ghg, [dostep: 3.02.2020].
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na przewozy osob i tadunkéw, emisje pochodzace z transportu wzrosly prawie
0 15% (z uwzglednieniem miedzynarodowego transportu lotniczego). Jedno-
cze$nie transport morski w 2017 r. wyemitowat ponad 31% ilosci CO, wigcej
niz w 1990 r.
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Rysunek 18. Emisje CO, pochodzace z transportu UE i przyjete cele redukgji

Zrédto: opracowano na podstawie danych EEA.

Poprawa efektywnosci energetycznej w transporcie wyraznie wplyneta na spo-
wolnienie tempa wzrostu emisji transportowych jednak byta niewystarczajaca,
aby zréwnowazy¢ skutki wzrostu zapotrzebowania na prace przewozows. Zgod-
nie z danymi EEA, po kilkuletnim okresie spadku, emisje CO, z transportu zacze-
ty od 2014 r. ponownie rosna¢. W 2017 r. transport odpowiadal za 27%" catko-
witej emisji CO, w UE (z uwzglednieniem lotnictwa i Zeglugi miedzynarodowej),
z czego 72% pochodzilo z transportu drogowego (rysunek 19).

14 Po wytaczeniu zeglugi i lotnictwa miedzynarodowego transport odpowiadat za 22% catko-
witej emisji CO, w UE.
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Rysunek 19. Struktura emisji CO, w transporcie UE w 2017 r.

Zrédto: opracowano na podstawie danych EEA.

Emisje CO, z transportu drogowego r6znig si¢ znacznie w zaleznosci od
rodzaju wykorzystywanych §rodkéw transportu. W 2017 r. samochody osobo-
we byly gléwnym Zrédlem zanieczyszczen, odpowiadajac za ok. 61% wszyst-
kich emisji CO, z transportu drogowego UE. Rosngce zapotrzebowanie na
mobilno$¢ oséb spowodowato dalszy wzrost emisji z samochodéw osobowych
w UE. W 2018 r. wynidst on 2%, w poréwnaniu z 2017 r. Jednoczesnie, po sta-
tym spadku w latach 2010-2016 o prawie 22 g CO,/km, $redni poziom emisji
z nowych samochodéw osobowych wzrést w 2017 r. 0 0,4 g CO_/km. Trend
zwyzkowy utrzymat sie, z dodatkowym wzrostem o 2,0 g CO,/km w 2018 r.,
osiagajac $redni poziom 120,4 g CO,/km. Gtéwne czynniki przyczyniajace sie
do wzrostu emisji z nowych samochodéw osobowych wynikaja miedzy innymi
z rosnagcego udzialu w nowych rejestracjach pojazdéw typu SUV. Osiagnie-
cie przyjetego na 2021 r. celu wynoszacego 95 g CO,/km dla nowych samo-
chodéw osobowych bedzie wymagato zmniejszenia $redniego poziomu emisji
0 21% w kolejnych dwdch latach, stanowiac jednoczesnie bodziec do dalszego
rozwoju technologii niskoemisyjnych w branzy motoryzacyjnej. Dla rozwo-
ju mobilnos$ci neutralnej dla klimatu istotne bedzie wiec szybkie wdrazanie
samochodoéw nisko- i bezemisyjnych, w tym samochodéw elektrycznych. Po-
nadto nowoczesne samochody moglyby w wiekszym stopniu przyczyni¢ si¢
do redukgcji emisji CO,, jesli jechataby nimi wigcej niz jedna osoba, a nie tylko
kierowca.

Ze $rednig 1,7 pasazera na samoch6d w Europie $rodki komunikacji zbio-
rowej s3 obecnie bardziej przyjazna dla srodowiska alternatywa w zakresie
transportu ladowego w pordéwnaniu z motoryzacjg indywidualng. Z analizy
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charakterystyk energetycznych poszczegdlnych $rodkéw transportu pasazer-
skiego wynika, ze $rednio samochody osobowe wymagaja dwa razy wigcej
energii do wykonania pracy przewozowej o wartosci jednego pasazerokilome-
tra (pkm) niz autobusy i autokary oraz odpowiednio sze$¢ razy wiecej energii
niz tramwaje, metro i pociagi'®. Potencjal bardziej przyjaznych dla srodowiska
pojazdow transportu zbiorowego nie jest jednak wykorzystywany. Mimo zin-
tensyfikowanych dzialan na rzecz spopularyzowania przewozéw pasazerskich
srodkami komunikacji zbiorowej udzial transportu publicznego w ladowym ru-
chu pasazerskim jako calosci nadal maleje w wielu panstwach czltonkowskich
UE. W 2017 r. jego $redni unijny udzial wynidst 20%. Wzrost mobilnosci spo-
teczenstwa i towarzyszacy mu rozwdj motoryzacji indywidualnej doprowadzity
do umocnienia dominujacej pozycji samochodéw osobowych w transporcie.
W 2017 r. ich udzial w strukturze gateziowej ladowych przewozéw oséb wy-
niost ok. 80%, podczas gdy przewozy autobusowe i autokarowe stanowity 9,1%,
ustugi transportu kolejowego 7,4%, dwukotowe pojazdy silnikowe 2,1% oraz
tramwaje i metro 1,7%'®. W dazeniu do osiggnigcia mobilnosci bezemisyjnej
rozwoj polaczen autokarowych moze zwigkszy¢é wykorzystanie mniej ucigzli-
wych dla srodowiska $rodkéw transportu publicznego, stanowigc alternatywe
dla samochodéw osobowych. Swiadczenie takich ustug sprzyja¢ bedzie takze
korzys$ciom gospodarczym i spolecznym, np. poprawie mobilnosci i dostepno-
$ci czy zmniejszeniu kongestii transportowe;.

Wazne znaczenie w zrozumieniu istoty przesunie¢ modalnych w kierunku
bardziej przyjaznych dla $rodowiska $rodkéw transportu maja wyniki badan
przeprowadzone w 2017 r. przez Biedka, Hitchcocka i Fiorello'. Celem bada-
nia byt pomiar $redniej emisji CO,/pkm w catym cyklu zycia paliwa (WTW)
dla réznych rodzajow transportu pasazerskiego i pojazdéw osobowych w ruchu
miejskim. Pomiary zostaly wykonane w godzinach szczytu komunikacyjnego
i poza szczytem.

Na podstawie wynikéw badania zaprezentowanych na rysunku 20 mozna
stwierdzi¢, Ze poziomy emisji CO,/pkm WTW dla indywidualnych $rodkow
transportu osobowego (samochody osobowe, motorowery i motocykle) zaleza
gtéwnie od rodzaju paliwa i predkosci. W przypadku samochodéw osobowych
$rednie emisje WTW byly najwyzsze dla aut napedzanych benzyna. Samocho-

15 U. Motowidlak, Rola transportu miejskiego w realizacji celow gospodarki niskoemisyjnej,
»Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach” 2015,
nr249,s. 175.

16 The First and Last Mile - The Key to Sustainable Urban Transport, Transport and Environ-
ment Report, EEA 2019, No. 18, s. 14-16.

17 M. Biedka, G. Hitchcock, D. Fiorello, Study on Urban Mobility - Assessing and Improving the
Accessibility of Urban Areas. Annex 3: Task 3 Report - Relative Efficiency of Urban Passenger
Transport Modes. Study by Ricardo Energy & Environment and TRT for the European Commission,
DG MOVE, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2017, s. 30-34.
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dy hybrydowe i z napedem elektrycznym emitowaly znacznie mniejsze ilo$ci
CO,/pkm WTW. W transporcie publicznym poziom emisji CO,/pkm WTW za-
lezy od rodzaju pojazdu, uzytego paliwa oraz ,,poziomu odlozenia” W okresie
szczytu komunikacyjnego wspoétczynniki emisji w transporcie publicznym byly
zasadniczo znacznie nizsze niz w przypadku transportu indywidualnego. Prze-
suni¢cia modalne miedzy motoryzacjg indywidualng a komunikacja zbiorowa
stanowig wiec korzystne rozwigzanie w zakresie redukcji emisji CO,, przede
wszystkim w godzinach szczytu komunikacyjnego. Jednoczesnie przyczynia sie
do poprawy stanu powietrza i innych parametréw warunkujacych jakos¢ zycia
w miescie. W tym kontekscie istotne s3 wiec dzialania sprzyjajace wzrostowi
poziomu oblozenia srodkéw transportu publicznego, szczegdlnie poza godzi-
nami szczytu. Z badan wynika bowiem, ze wraz ze spadkiem ,,poziomu obloze-
nia” pojazdow spada wzgledna przewaga transportu publicznego w stosunku do
transportu indywidualnego.

Osiagniecie efektu mitygacyjnego i przej$cie do niskoemisyjnej mobilnosci
wymaga podjecia skutecznych i kompleksowych dziatan ukierunkowanych na
redukcje emisji CO, w przewozach tadunkéw pojazdami cigzkimi i dostawczy-
mi. Z analizy danych odnos$nie do struktury galeziowej przewozéw fadunkow'
wynika, ze wraz ze wzrostem catkowitej pracy przewozowej wyrazonej w tono-
kilometrach (tkm), nastepowal wzrost aktywnosci transportu samochodowego
w zakresie przewozow tadunkow, w okresie 1995-2017". Transport ten w 2017 r.
odpowiadal za ponad 81% przewozéw tadunkéw transportem ladowym. Jedno-
czes$nie emisje z pojazdow ciezkich (HDV) oraz lekkich pojazdéw dostawczych
(LDV) stanowily odpowiednio 26 i 12% catkowitych emisji CO, w transporcie
drogowym UE. Wraz z prognozowanym wzrostem przewozéw tadunkéw w ko-
lejnych latach przyspieszenie rozwoju zasobooszczednych, nisko- i bezemisyj-
nych pojazdéw cigzarowych oraz lekkich pojazdéw dostawczych moze przy-
czyni¢ sie do zwigkszenia wkladu transportu towarowego na rzecz mobilnosci
bezemisyjnej. Przyjete bowiem przez KE w 2012 r. obowigzkowe normy emisji
CO, dla nowych pojazdéw dostawczych przyniosly juz wymierne efekty. W la-
tach 2012-2018 $redni poziom tych emisji zostal zmniejszony o 22,1 g CO,/km,
osiggajac 159,3 g CO,/km w 2018 r. Daz3c do osiggniecia celu na poziomie
147 g CO,/km dla nowych pojazdéw dostawczych w 2021 r., producenci po-
winni wdrozy¢ kolejne rozwigzania technologiczne, pozwalajace obnizy¢ emisje
o ok. 7,5% w stosunku do poziomu w 2018 r. Z danych EEA wynika bowiem, ze
$redni ich poziom wzrést o 2 g CO,/km w 2018 r., po systematycznym spadku
w okresie 2012-2017.

18 EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2019, European Union, Luxembourg 2019,
s. 19.

19 Spowolnienie wzrostu gospodarczego i wymiany miedzynarodowej spowodowato spadek
popytu na transport towarowy o 12% w okresie 2007-2009.
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Zrédto: opracowano na podstawie M. Biedka, G.Hitchcock, D. Fiorello, Study on Urban Mobility
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TRT for the European Commission, DG MOVE, Publications Office of the European Union,
Luxembourg 2017, s. 33.



3.1. Wptyw rozwoju konkurencyjnej i niskoemisyjnej gospodarki... 93

Poszukujac skutecznych rozwigzan na rzecz przyspieszenia transformacji
mobilnosci w kierunku rozwoju pojazdéw nisko- i bezemisyjnych, KE za-
twierdzita duzo bardziej rygorystyczne normy emisji dla nowych samochodéw
osobowych i pojazdéw dostawczych®. W 2030 r. nowe samochody osobowe
powinny emitowac 37,5% mniej ilosci CO,, w poréwnaniu do 2021 r. Emisja
CO, dla pojazdéw dostawczych powinna zostac¢ zredukowana o 31%. Jako cel
posredni uzgodniono redukcje emisji o 15% do 2025 r. dla obu klas pojaz-
déw. Za poziom wyjsciowy przyjeto limit emisji floty pojazdéw z 2021 r., ktory
wynosi¢ bedzie 95 g CO,/km dla nowych aut osobowych oraz 147 g CO,/km
dla pojazdow dostawczych. W 2030 r. emisja flotowa aut ma osiagna¢ poziom
59,4 g CO,/km oraz 101,4 g CO,/km dla pojazdéw dostawczych. Jak podkre-
$laja producenci samochodéw, realizacja przyjetych limitéw bedzie niemoz-
liwa bez posiadania w ofercie modeli o napedzie elektrycznym. Jednocze$nie
oferta aut z silnikami spalinowymi zostanie zdecydowanie ograniczona w opi-
nii przedstawicieli branzy motoryzacyjnej*'. Istotne uzupelnienie ram legisla-
cyjnych dotyczacych redukeji emisji CO, dla samochodéw osobowych i do-
stawczych do 2030 r. stanowig przepisy w sprawie norm emisji CO, dla nowo
rejestrowanych samochoddéw cigzarowych?. Zgodnie z pierwszymi w historii
przepisami unijnymi dotyczgcymi emisji CO, z pojazdéw HDV ich wdrozenie
zobowiazuje do ograniczenia emisji 0 30% do 2030 r. dla nowo rejestrowanych
pojazddéw ciezarowych.

Wzrost udzialu transportu samochodowego w rynku ladowych przewozéw
tadunkéw pogtebil niekorzystny kierunek zmian dla przewozéw kolejowych.
W okresie 1995-2017 udzial transportu kolejowego w ladowych przewozach ta-
dunkoéw zmniejszyt sie z 21,7 do 18,4%, przy jednoczesnym 8,5% wzro$cie pra-
cy przewozowej. Biorgc pod uwage 0,5% udzial emisji CO, generowanej przez
transport kolejowy w calkowitej emisji z transportu w 2017 r., mozna stwierdzic,
ze struktura modalna w przewozach ladunkéw droga ladowa wymaga zmiany
w dazeniu do rozwoju neutralnego dla klimatu systemu mobilnosci. Zwigksze-
nie udziatu transportu kolejowego, zaréwno w przewozach osob, jak i tadunkow
moze stanowi¢ wazny czynnik sprzyjajacy dekarbonizacji mobilnosci i poprawie
jakosci powietrza.

20 Wniosek. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady okreslajace normy emisji dla
nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych w ramach zin-
tegrowanego podejscia Unii na rzecz zmniejszenia emisji CO, z pojazdéw lekkich oraz zmie-
niajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 (wersja przeksztatcona),COM(2017) 676, Bruksela
2017.

21 Nowe normy emisji CO, zatwierdzone. Nastepne 10 lat zmieni oblicze motoryzacji wspét-
uczestniczyé w osiaganiu celu redukcji emisji, https://moto.rp.pl/technologie [dostep:
7.11.2019].

22 Wniosek. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego Rady w sprawie ustanowienia norm
emisji CO, dla nowych pojazdéw ciezkich, COM(2018) 284, Bruksela 2018.
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Promowanie rozwoju multimodalnosci oraz skuteczne laczenie réznych
rodzajéw transportu ma ogromne znaczenie dla ograniczenia liczby pojaz-
dow cigzarowych i redukeji emisji CO, oraz zmniejszenia liczby wypadkow
drogowych. Rozwdj kolei duzych predkosci moze ponadto stanowi¢ korzyst-
ng pod wzgledem emisji CO,, alternatywe dla transportu lotniczego w ruchu
krajowym i transgranicznym. W latach 1900-2017 emisje z lotnictwa wykazy-
waly najwieksza dynamike wzrostu odnosnie do pozostalych galezi transpor-
tu UE. W ciagu ostatnich 5 analizowanych lat §rednioroczny wzrost wynosit
ponad 3%. W 2017 r. emisje byly 2-krotnie wyzsze niz 1990 r. Rozwdj kolei
duzych predko$ci moze wigc przyczynic si¢ do redukcji emisji CO, z lotnictwa.
Jednoczes$nie takie przesuniecie modalne moze by¢ istotne dla transportu lot-
niczego, w zwiagzku z rozwazanym przez KE zmniejszeniem uprawnien EU ETS
przydzielonych bezptatnie liniom lotniczym.

Kolejnym przejawem strategicznego podejscia do dekarbonizacji mobilnosci
bylo wigczenie transportu do sektoréw non-ETS. Na mocy decyzji emisje CO,
z transportu s uwzglednione w przepisach unijnych dotyczacych wspolnego
wysitku redukcyjnego (ESD) dla sektoréw non-ETS?. Cel redukcyjny na 2020 r.
dla tych sektoréw zakladat redukcje emisji CO, o 10% w stosunku do poziomu
z 2005 r. Do 2030 r. emisja z sektorow non-ETS ma zosta¢ zmniejszona tacznie
0 30% w poréwnaniu z 2005 r., przy czym dla kazdego panstwa cztonkowskiego
UE ustalono odrebny poziom redukcji. Polska, w ramach unijnego porozumienia
o podziale redukcji emisji (ESR), jest zobowigzania do 7% ich redukc;ji.

Sektory non-ETS bedg musiaty odegra¢ duzo wigksza niz dotychczas role w re-
dukgji emisji CO,, zeby panstwa czlonkowskie mogly wywigza¢ sie¢ do 2050 r.
z porozumienia w Paryzu, bez szkody dla sektoréw objetych EU ETS. Koniecz-
no$¢ znaczacego ograniczenia emisji dotyczy przede wszystkim sektora transpor-
tu, poniewaz wskaznik redukcji emisji z tego sektora spada wolniej w poréwnaniu
do pozostatych dziatéw gospodarki UE. Ponadto w latach 1990-2017 odnotowat
on ponad 15% wzrost emisji, podczas gdy w innych dziatach gospodarki zdotano
je ograniczy¢ (rysunek 21). Od chwili wejscia w zycie przepiséw w sprawie ESD
w 2013 r. wielko§¢ emisji z transportu wzrosta o ponad 8%. W 2017 r. stanowity
one 36% emisji sektorow non-ETS i byly tylko nieznacznie nizsze w poréwnaniu
do poziomu z 2005 r.

Analiza zalezno$ci miedzy poziomem emisji CO,, strukturg pracy przewozo-
wej oraz potrzebami energetycznymi transportu wskazuje na konieczno$¢ zmia-
ny struktury paliw w kierunku obnizania udzialu surowcéw ropopochodnych
na korzys¢ paliw alternatywnych i energii pochodzacej z OZE. Od lat UE konse-

23 Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 406/2009/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w spra-
wie wysitkéw podjetych przez panstwa cztonkowskie, zmierzajacych do zmniejszenia emisji
gazdw cieplarnianych w celu realizacji do roku 2020 zobowiagzan Wspdlnoty dotyczacych re-
dukcji emisji gazdw cieplarnianych (Dz.U. L 140 z 5.6.2009, s. 136).
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kwentnie podkresla wage tych dzialan w dazeniu do rozwoju konkurencyjnego
i neutralnego dla klimatu systemu mobilno$ci. Kontrola zuzycia energii, wigkszy
udziat paliw alternatywnych wraz z oszczednoscig energii i wzrostem efektywno-
$ci energetycznej stanowig istotne elementy w dazeniu do ograniczenia o 70% do
2050 r. zuzycia paliw ropopochodnych w transporcie w poréwnaniu do potrzeb
energetycznych w 2009 r., zgodnie z przyjetym celem. Stosowanie paliw alter-
natywnych wobec benzyny i oleju napedowego, pod warunkiem ich produkeji
W sposdb zréwnowazony, stanowi jeden z priorytetowych kierunkow strategii de-
karbonizacji mobilnosci. Jego celem jest ograniczenie negatywnego oddzialywa-
nia systemu mobilnosci na $srodowisko i klimat przy jednoczesnym zmniejszeniu
zaleznosci UE od ropy naftowe;j.
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Rysunek 21. Zmiana emisji CO,w wybranych dziatach gospodarki UE
w okresie 1990-2017i2013-2017

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych EEA; Energy, Transport and Environment
Indicators. Statistical Books, Luxembourg 2019.

Proces przechodzenia na niskoemisyjne alternatywne zrédla energii w sek-
torze transportu juz si¢ rozpoczal jednak wymaga przyspieszenia. Sektor ten
pozostaje nadal zalezny do dostaw ropy naftowej. Surowce ropopochodne
odpowiadajg za ok. 94% potrzeb energetycznych w transporcie. Jak wynika
z rysunku 22 zapotrzebowanie na paliwa i energie systematycznie wzrastato
do 2007 r. Pomimo spadku w latach 2008-2013 zuzycie energii w transporcie
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w 2017 r. byto nadal o 28% wyzsze niz w 1990 r. Zgodnie ze struktura galezio-
wa transportu najwieksze zapotrzebowanie na surowce ropopochodne zgtaszat
transport drogowy. W 2017 r. odpowiedzialny byl za 71% calkowitych potrzeb
paliwowych transportu. Zmiany w asortymencie paliw w transporcie drogo-
wym pozostawaly pod silnym wplywem potrzeb energetycznych motoryzacji
indywidualnej oraz dynamicznie zwigkszajacej si¢ aktywnosci z przewozach ta-
dunkéw. W latach 1990-2017 udzial oleju napedowego w strukturze potrzeb
energetycznych pojazdéw transportu drogowego zwigkszyt sie z 41 do 72%, co
skutkowalo jednocze$nie spadkiem udziatu benzyny z 58 do 25% w tej struktu-
rze. Tendencja wzrostowa w strukturze konsumpcji surowcow energetycznych
dotyczyta rowniez paliw alternatywnych, jednak ich udzial w ,koszyku pali-
wowym” w transporcie wcigz pozostaje na niskim poziomie. W 2017 r. nisko-
emisyjne substytuty ropy naftowej dostarczyly ok. 7,7% energii dla transportu
drogowego w UE, z czego ponad 70% byly to biopaliwa, 29% paliwa gazowe oraz
1% stanowila energia elektryczna.
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Zrédto: opracowano na podstawie danych EEA.
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Dekarbonizacja mobilnosci w wyniku upowszechniania paliw alternatywnych
w transporcie jest procesem zlozonym. Mapa drogowa dotyczaca niskoemisyjnej
energii alternatywnej dla transportu koncentruje si¢ na produkgji paliw odnawial-
nych, nowych technologiach napedu oraz infrastrukturze paliw alternatywnych,
a takze wplywie tych dzialan na system mobilnosci i ustugi dla transportu drogowego,
kolejowego, wodnego i lotnictwa. Proces substytucji paliw ropopochodnych w sekto-
rze transportu generuje szereg wyzwan technicznych i srodowiskowych. Jednoczesnie
ma sprzyja¢ innowacjom i konkurencyjnosci uczestnikéw ekosystemu mobilnosci.

Wykorzystanie paliw alternatywnych w transporcie narzucajg regulacje dyrektyw
UE dotyczace: biopaliw, odnawialnych zrédet energii, jakosci paliwa oraz rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych. Obecnie gtéwng alternatywa dla paliw kopal-
nych w transporcie s biopaliwa pierwszej generacji. W 2017 r. stanowily ok. 84%
OZE w transporcie. Zgodnie z europejska dyrektywa o odnawialnych zrédfach ener-
gii RED II poziom stosowania tych biopaliw zostanie zamrozony. W 2020 r. energia
odnawialna w transporcie ma stanowi¢ co najmniej 10%, w 2030 r. - 14%**. Obo-
wigzek ten dotyczy kazdego z panstw cztonkowskich UE. Tymczasem udzial OZE
w transporcie jest bardzo zréznicowany w poszczegolnych krajach, od 30% w Szwe-
cji do 0,4% w Estonii. W Polsce ich udziat w konicowym zuzyciu paliw transporto-
wych wynidst 4,2% w 2017 r. Tylko Szwecja i Austria osiaggnety wymagany na 2020 r.
cel w zakresie OZE w transporcie wedlug stanu na 2018 r.

Tradycyjne biokomponenty pierwszej generacji, zgodne z kryteriami zréwno-
wazonego rozwoju, nie moga przekroczy¢ 7% warto$ci energetycznej w paliwach
poziomu 2020 r. Wzrosng¢ ma jednocze$nie udzial biopaliw drugiej generacji
(produkowanych np. z odpadéw, alg, celulozy) oraz odnawialnej energii elek-
trycznej. Przyjete w ustawie zmiany promujace rozwiazania bardziej przyjazne
dla srodowiska mogg jednak by¢ trudne do zrealizowania w transporcie z uwa-
gi na wysokie koszty nowych technologii. W konsekwencji moga one spowolni¢
wzrost OZE w transporcie, zwazywszy na 8,1% ich udzial w ,koszyku paliwo-
wym” tego sektora w 2018 r. i wymagany do osiggniecia w 2020 r. cel 10% ich
udzialu w strukturze paliw transportowych.

Powolny postep nastepuje réwniez w ograniczaniu emisji GHG w cyklu zycia
paliw stosowanych w transporcie drogowym. Zgodnie z dyrektywa o jakosci pa-
liwa dostawcy paliw zostali zobowigzani do zmniejszenia intensywnosci emisji
GHG w cyklu zycia paliw transportowych o co najmniej 6% do 2020 r. w poréw-
naniu z poziomami z 2010 r.”> W 2017 r. poziom tych emisji zostal ograniczony

24 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r.
w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych (wersja przeksztatcona),
Dz.Urz. UE L3287 11.12.2018.

25 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/1513 z dnia 9 wrze$nia 2015 r. zmie-
niajaca dyrektywe 98/70/WE odnoszaca sie do jakosci benzyny i olejéw napedowych oraz
zmieniajaca dyrektywe 2009/28/WE w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet
odnawialnych, Dz.Urz. UE L 239 z 15.09.2015.
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tylko o 3,4% w stosunku do roku bazowego, czyli znacznie ponizej posredniego
celu redukcji wynoszacego 4%.

Dalsza dekarbonizacja systemu mobilnosci wymaga opracowania nowej gene-
racji uktadow napedowych i osiagniecia ,,skokowej” zmiany technologii. Ukfa-
dy napedowe akumulatoréw elektrycznych i wodorowych ogniw paliwowych sa
obecnie postrzegane jako realna opcja dla wielu pojazdéw drogowych. Jednak
w perspektywie krotko- i srednioterminowej lotnictwo, transport wodny i nie-
ktére ciezkie pojazdy drogowe prawdopodobnie beda polegac na silnikach spa-
linowych i paliwach ptynnych. Badania i innowacje powinny wiec koncentrowaé
sie na wydajnym wykorzystaniu zaawansowanych biopaliw, paliw kopalnych
zmieszanych z paliwami odnawialnymi oraz ,,czystych” paliw odnawialnych. Dla
kazdego srodka transportu mozna bowiem zastosowa¢ wiele alternatywnych ro-
dzajow paliwa i zwiekszy¢ dywersyfikacje energii. Konieczne bedzie wiec dopa-
sowanie charakterystyki paliwa do okreslonych rodzajéw transportu, szczegdlnie
dla pojazdow cigzarowych, lotnictwa i zeglugi. Ponadto nalezy zbada¢ potencjat
rozwigzan w zakresie synergii energii elektrycznej, ogniw paliwowych i paliw od-
nawialnych, np. koncepcje ogniw paliwowych pojazdéw do pokltadowego wytwa-
rzania energii ze Zrédel odnawialnych. Laczne szacunkowe potrzeby w zakresie
inwestycji w publicznie dostepna infrastrukture paliw alternatywnych w UE maja
wynie$¢ 5,2 mld EUR do 2020 r. oraz dodatkowo 16-22 mld EUR do 2025 r.*¢

Niektore rodzaje transportu, szczegélnie samochody osobowe i lekkie pojazdy
dostawcze, majg mozliwo$¢ znacznej elektryfikacji lub zastosowania ogniw pali-
wowych. Ze wzgledu na zwigzek miedzy produkcjg i stosowaniem energii elek-
trycznej w pojazdach samochodowych, badania i innowacje w dziedzinie trans-
portu i energii s3 analizowane i rozwijane jednoczesnie w celu opracowywania
efektywnych rozwigzan. Dzialania skoncentrowane sg na dalszym rozwoju baterii
oraz zwiekszaniu wykorzystania energii pochodzacej z odnawialnych i zréwno-
wazonych zrodel. Przewiduje sie, ze pojazdy elektryczne beda kluczowym ele-
mentem europejskiego systemu mobilnosci, szczegélnie w aglomeracjach, i przy-
czynig si¢ do zmniejszenia negatywnego wplywu transportu na zmiany klimatu
i jako$¢ powietrza.

Efekty srodowiskowe stosowania pojazdéw samochodowych z napedami elek-
trycznymi (BEV) nalezy ocenia¢ uwzgledniajac cykl zycia pojazdu oraz paliwa.
Z badan wynika bowiem, ze produkcja i trwale sktadowanie samochodu elektrycz-
nego s3 bardziej ucigzliwe dla srodowiska niz w przypadku samochodu z silnikiem
spalinowym. Jednoczesnie poziom emisji CO, z samochodéw BEV zalezy od spo-

26 W kierunku jak najpowszechniejszego wykorzystania paliw alternatywnych - plan dziatania
dotyczacy infrastruktury paliw alternatywnych przyjety na podstawie art. 10 ust. 6 dyrektywy
2014/94/UE, uwzgledniajacy ocene krajowych ram polityki na podstawie art. 10 ust. 2 dyrekty-
wy 2014/94/UE, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komi-
tetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw, COM(2017) 652, Bruksela 2017, s. 5.
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sobu, w jaki elektrycznos¢ jest wytwarzana (rysunek 23). Jednak biorac pod uwage
przecigtne poziomy emisji CO,, wyznaczone dla usrednionego koszyka wytwarza-
nia energii elektrycznej w UE, samochody BEV juz teraz okazujg sie mniej ucigzli-
we dla srodowiska niz pojazdy z napedem konwencjonalnym. W przyszlosci, przy
wiekszym wykorzystaniu OZE w strukturze wytwarzania energii elektrycznej,
kompleksowa ocena potwierdzi zdecydowang przewage pojazdéw BEV w zakresie
ograniczenia poziomu emisji CO, i poprawy jakosci powietrza w poréwnaniu do
pojazdow napedzanych paliwami ropopochodnymi”. Rozwdj elektromobilnosci
niesie za sobg réwniez zmiany w sposobie kontrolowania emisji GHG. Na skutek
posredniego przenoszenia czgsci emisji z sektora transportu (objetego uregulowa-
niami dotyczacymi obszaru non-ETS) do sektora energetyki (objetego systemem
EU ETS) bedzie mozliwo$¢ wigkszej kontroli tej emisji.
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Pojazd BEV (energia elektryczna z OZE) -

Pojazd samochodowy (olej napedowy) -

Pojazd samochodowy (benzyna) -

0 100 200 300 400
g/km
B Produkgja i sktadowanie pojazddw
Produkcja paliw (emisje WTT)
Poziom emisji CO, w spalinach (emisje TTW)

WTT (Well to Tank) - emisje od zrddta (nosnika) energii do zbiornika (paliwa); TTW (Tank to
Wheel) - emisje zwigzane z uzytkowaniem pojazdu, czyli od zbiornika do kota pojazdu.

Rysunek 23. Poziomy emisji CO, w cyklu zycia wybranych pojazdéw samochodowych i paliw

Zrédto: opracowano na podstawie danych EEA.

Wykorzystanie potencjatu pojazdéw elektrycznych typu BEV oraz PHEV, do
napedu ktérych zastosowano dwa zrédla zasilania (PHEV) wymaga rozwoju infra-
struktury wspierajacej upowszechnianie elektromobilnosci. Prognozy przewiduja,

27 Renewable Energy in Europe 2018: Recent Growth and Knock-on Effects, EEA Report 2018, No 20.
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ze w 2025 r. samochody nisko- i bezemisyjne stanowi¢ beda ok. 7% pojazdéw UE?.
Konieczny bedzie wigc plan dzialania na rzecz zwigkszenia inwestycji w rozwdj
sieci szybkich i interoperacyjnych stacji tadowania.

Normalizacja i interoperacyjnos¢ maja kluczowe znaczenie dla optymalnego
wykorzystania korzysci skali rynku wewnetrznego, zwlaszcza w przypadku elek-
tromobilnosci. Interoperacyjne platnosci transgraniczne oraz dostarczanie w cza-
sie rzeczywistym informacji na temat punktow tadowania beda sprzyjaty usunieciu
barier zwigzanych z fadowaniem pojazdéw elektrycznych na obszarze UE. Zapo-
trzebowania panstw cztonkowskich UE na inwestycje infrastrukturalne zwigzane
z rozwojem rynku pojazdow elektrycznych oszacowano na kwote 904 mln EUR do
2020 r., uwzgledniajac korytarze sieci bazowej TEN-T. Do 2025 r. rozw¢j publicznie
dostepnych punktéw fadowania moze generowa¢ potrzeby inwestycyjne od 2,7 do
3,8 mld EUR rocznie®. Wigkszos¢ inwestycji dotyczylaby obszaréw miejskich.

Technologie niskoemisyjne w transporcie, w tym elektromobilno$¢, posiada-
ja potencjal w zakresie wzrostu konkurencyjnosci ekosystemu mobilnosci. Jego
wykorzystanie wymaga zwiekszenia zdolnosci unijnego przemystu do ciagtej ada-
ptacji i innowacji w celu uzupelnienia brakujacych ogniw w odpowiednich fancu-
chach wartosci. Inwestycje w baterie dla pojazdéw elektrycznych majg wigc zna-
czenie strategiczne. Nowoczesny i konkurencyjny przemyst motoryzacyjny jest
kluczowy dla gospodarki UE. Produkcja niskoemisyjnych i opartych na sieci roz-
wigzan w zakresie mobilnosci stanowi warunek konieczny, aby przemyst motory-
zacyjny Europy mogt konkurowa¢ na rynku swiatowym. Wedtug agencji Reuters
koncerny motoryzacyjne planujg zainwestowa¢ co najmniej 300 mld USD w roz-
woj technologii i produkcje samochodéw elektrycznych oraz ich zasilanie. Ponad
45% nakladow na dotyczy¢ inwestycji zlokalizowanych w Chinach (rysunek 24).

Obecnie udziat Azji w $wiatowej produkcji ogniw wynosi 85%, natomiast Eu-
ropy tylko ok. 3%. Produkcja ogniw do baterii dla samochodow elektrycznych
skoncentrowana jest w Chinach, Japonii, Korei oraz USA. W zestawieniu Bloom-
berga trzej najwieksi ich producenci to chinski CATL, koreanski LG i amerykan-
ska Tesla. To wlasnie CATL podpisal kontrakt z koncernem BMW na dostawe
baterii w latach 2020-2031, ktérego wartos¢ wynosi 7,3 mld EUR®. Produkcja
i rozwdj baterii dla samochodoéw elektrycznych stata si¢ wigc strategicznym celem
dla Europy, aby zapobiec powaznej zaleznosci technologicznej. Stanowi kluczo-
wy element konkurencyjnosci sektora motoryzacyjnego. Wedlug prognoz Euro-
pejskiego Instytutu Innowacji i Technologii Inno-energy poczawszy od 2025 r.
Europa mogtaby zdoby¢ udzial w rynku baterii o wartoéci nawet 250 mld EUR

28 Global Electricity Trading Market 2019-2023, Evolving Opportunities with ASX Ltd. and Euro-
pean Energy Exchange AG Technavio, https://www.bloomberg.com [dostep: 19.11.2019].

29 Zataczniki do dokumentu otwierajacego debate ,W kierunku...”, s. 4-5.

30 https://businessinsider.com.pl/motoryzacja/produkcja-baterii-do-samochodow-elektrycz-
nych [dostep: 24.11.2019].
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rocznie®. Jednoczesnie rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych dla transpor-
tu drogowego w UE moze wygenerowa¢ warto$¢ dodana brutto do 2025 r. na
poziomie 2,4 mld EUR oraz nowe miejsca pracy.

Kraj Lokalizacja
producenta inwestycji
NIEMCY CHINY
139,5 135,7

CHINY NIEMCY
57,0 7,7
USA® USA*
39,0 34,0
KOREA PLD.
JF\P%E.II,;\ 20,0
2
JAPONIA
KOREA PED. 18,9
ahn FRANCJA
FRANCJA 10,4
108 | INNE KRAJE
INDIE 9,4
6,4
WLK. BRYTANIA
2,3
SZWECJA -
0,7

Rysunek 24. Warto$¢ i kierunki przeptywdw inwestycji w rozwéj samochoddw elektrycznych
na $wiecie (mld USD)

Zrédto: Routers; za: https://businessinsider.com.pl/motoryzacja/produkcja-baterii-do-
samochodow-elektrycznych [dostep: 24.11.2019].

31 https://www.innoenergy.com/news-events/webinar-battery-storage-applications/ [dostep:
12.01.2020].
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Transformacja mobilno$ci w kierunku rozwigzan nisko-i bezemisyjnych pobu-
dza wzrost w nowych sektorach, jednak dla niektérych moze okaza¢ si¢ trudna.
Bedzie to dotyczyto dziatéw gospodarki zwigzanych miedzy innymi z ropa nafto-
wa i gazem. Branza motoryzacyjna, przechodzac na nowe procesy produkcyjne,
bedzie wymagata nowych umiejetnosci. Dotychczasowe miejsca pracy bedg stop-
niowo przeksztalcane, zgodnie z potrzebami nowej gospodarki. Rozwoj wiedzy
i umiejetnosci oraz nowe kompetencje beda konieczne, aby dostosowac sie do
zmian technologicznych, w tym cyfryzacji i automatyzacji.

3.2. Upowszechnianie zatozen gospodarki
o obiegu zamknietym w systemie mobilnosci
niskoemisyjnej

3.2.1. Istota gospodarki o obiegu zamknietym w ksztattowaniu
mobilnosci niskoemisyjnej

Gospodarka o obiegu zamknigtym (tzw. gospodarka okrezna, cyrkularna, ko-
fowa) to strategia rozwoju gospodarki, ktéra umozliwia wzrost dobrobytu przy
jednoczesnym zmniejszeniu i optymalizacji zuzycia zasobow. Cel ten jest osig-
gany poprzez glebokie przeksztalcenie fancuchéw produkeji i konsumpcji oraz
wdrozenie nowych modeli biznesowych. Ich realizacja ukierunkowana jest na
wyeliminowanie pojecia konca zycia produktu®. U podstaw gospodarki o obie-
gu zamknietym lezy zalozenie, ze jest to nieustajacy cykl rozwoju cechujacy sie
zaprojektowang odnawialnoscig i odtwarzalnoscig. Dostepne drogi to ponowne
wykorzystanie materialow, przedluzanie zywotnosci produktéw oraz wykorzysta-
nie potencjatu strumieni odpaddéw, ktére obecnie w duzym stopniu s3 marno-
wane. Powstaly model zamykajacy obieg zmniejsza negatywny wplyw produk-
cji i konsumpcji na srodowisko, w szczegélnosci w kontekscie redukcji emisji
GHG i wytwarzanych odpadow™.

Plan dziatania UE dotyczacy gospodarki o obiegu zamknietym obowigzu-
je od lipca 2018 r. Stanowi go pakiet dyrektyw i inicjatyw na rzecz budowa-
nia gospodarki o obiegu zamknietym (Circular Economy Package) oraz strategia

32 Zamkniety obieg - otwarte mozliwosci, Raport Deloitte, 2018, s. 16.

33 E. Jastrzebska, Gospodarka o obiegu zamknietym - nowa idea czy stare podejscie? Dobre
praktyki spotecznie odpowiedzialnych przedsiebiorstw, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Eko-
nomicznego we Wroctawiu” 2017, nr 49, Wroctaw, s. 221.
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dotyczaca tworzyw sztucznych®. Przyjete przepisy unijne obejmuja cykl zycia
produktu: od projektu produktu i proceséw, poprzez produkcje, konsumpcje, az
do zagospodarowania odpaddéw i rynku surowcow wtoérnych. Realizacja gospo-
darki o obiegu zamknietym ma wykreowa¢ taki model gospodarczy, w ktérym
swarto$¢ produktow, materiatow i zasobdw bedzie utrzymywana tak dlugo, jak
to mozliwe, a wytwarzanie odpadéw ograniczone do minimum”™. Prognozuje
sie, ze UE do 2030 r. moglaby odnotowa¢ korzysci gospodarcze netto w wyso-
kosci 1,8 bln EUR, co jednoczes$nie wplynetoby na utworzenie ponad 1 min
nowych miejsc pracy i 7% wzrost PKB. Oszacowane korzysci srodowiskowe
dotyczylyby miedzy innymi zmniejszenia zuzycie surowcéw o dodatkowe 10%
i redukcji rocznej emisji CO, 0 17% w stosunku do obecnego modelu rozwoju’.
Proces przejscia do gospodarki o obiegu zamknietym wymaga koniecznych in-
westycji. W latach 2016-2020 zaprogramowano tacznie ponad 10 mld EUR na
jego realizacje, miedzy innymi z budzetéw europejskich funduszy struktural-
nych i inwestycyjnych.

W toczacej si¢ dyskusji naukowej i politycznej upowszechnia sie teza, zgodnie
z ktorg gospodarka o obiegu zamknietym stanowi czynnik co najmniej korzystny
lub wrecz konieczny do osiagniecia rozwoju zréwnowazonego i realizacji celow
Agendy ONZ 2030. Model zamykajacy obieg, ktéry minimalizuje przeptyw mate-
rialow, energii i degradacji Srodowiska bez ograniczania wzrostu gospodarczego
lub postepu technicznego i spolecznego, jest rowniez istotny w kontekscie global-
nych porozumien dotyczacych zmian klimatu. Do tej pory wysitki majace na celu
rozwigzanie kryzysu klimatycznego, ktérego skutki sg juz odczuwalne, koncen-
trowaly si¢ przede wszystkim na przejsciu na energi¢ odnawialng oraz poprawie
efektywnosci energetycznej. Srodki te, cho¢ kluczowe i catkowicie zgodne z go-
spodarka o obiegu zamknigtym, dotycza tylko 55% emisji CO,. Pozostate 45%
emisji pochodzi z produkcji samochodéw, ubran, zywnosci i innych produktdow,
z ktérych korzysta si¢ codziennie. Przejscie do gospodarki o obiegu zamknie-
tym moze przyczynic sie do zwiekszenia potencjatu redukcji emisji CO, poprzez
zmiane¢ podejscia do wytwarzania i wykorzystywania produktéw oraz ich zago-
spodarowania po wycofaniu z eksploatacji.

Gospodarka o obiegu zamknietym spotyka sie z coraz wigkszym zainteresowa-
niem ze strony przedstawicieli biznesu, ktérzy dostrzegaja znaczacy jej poten-
cjal. Potwierdzaja to wartosci wskaznikoéw monitorujace jej rozwoj. W 2017 r.
dzialania zwigzane z obiegiem zamknigtym wygenerowaty 155 mld EUR wartosci

34 Implementation of the Circular Economy Action Plan, https://ec.europa.eu/environment/
circular-economy/index_en.htm [dostep: 15.02.2020].

35 Zamkniecie obiegu - plan dziatania UE dotyczgcy gospodarki o obiegu zamknietym, Komu-
nikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regiondw, COM(2015) 614, Bruksela 2015, s. 2.

36 Growth within: A circular economy vision for a competitive Europe, Ellen MacArthur Founda-
tion & McKinsey Center for Business and Environment, 2015, s. 15.
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dodanej w UE, przyczyniajac si¢ do inwestycji o wartosci 18,4 mld EURY. Dzieki
obiegowi zamknietemu udzial materialéw pochodzacych z recyklingu w ogol-
nym zapotrzebowaniu na materialy wzrastat systematycznie od 2004 r., osiagajac
11,7% w 2017 r. w UE. Kreacja wartosci w obiegu zamknietym wymaga jednak
zwiekszenia skali dziatan. W 2017 r. pelny obieg zamkniety mial zastosowanie
jedynie do 9,1% z 92,8 mld ton mineratéw, paliw kopalnych, metali i biomasy,
ktore trafity do gospodarki §wiatowej. W 2019 r. poziom recyklingu spadt do
8,6% przy jednoczesnym wzrosécie zuzytych materialéw i paliw do 106,2 mld
ton®®. Przecietny Europejczyk zuzyt ponad 16 ton materialéw. Analiza sektoro-
wa wykazala rdwniez znaczne straty w sektorach, ktére uwazane sa za dojrzale
i zoptymalizowane.

Obecnie sposéb produkeji oraz uzytkowania produktéw i zasobow kosz-
tuje UE 7,2 bln EUR rocznie dla trzech kluczowych dzialéw gospodarki,
tj. mobilnosci, Zzywnosci i srodowiska zurbanizowanego. Jednocze$nie 47%
tej kwoty stanowig koszty zwigzane z kongestig transportows, emisjg CO,,
zanieczyszczeniami i hatasem, podczas gdy np. przecietny europejski samo-
chod jest zaparkowany dziennie przez 92% czasu. Tymczasem z analizy prze-
prowadzonej przez W. Haasa, F. Krausmanna, D. Wiedenhofera i M. Heinza
wynika, ze redukcja akumulacji dlugoterminowych zasobéw materialnych
wraz z rozwojem OZE i ekoprojektowania, stanowia najwazniejsze dziatania
na rzecz przej$cia do gospodarki o obiegu zamknietym?®*. W badaniu dowie-
dli, ze poziom cyrkularnosci i odzysku materialéw w gospodarce globalnej
jest ograniczony. Jako gléwne przyczyny wskazali zuzycie duzych ilosci paliw
kopalnych, biomasy i dlugoterminowych zasobdéw materialnych, ktére ce-
chuje niski potencjal odzysku. Wedlug prognoz Fundacji Ellen MacArthur
przejscie do gospodarki o obiegu zamknigtym wraz z implementacja nowych
technologii i modeli biznesowych sprzyja poprawie efektywnosci wykorzysta-
nia zasobdw i redukcji catkowitych rocznych kosztow dla tych trzech dziatow
gospodarki nawet o 1,8 bln EUR w 2030 r., w zaleznosci od korzysci systemo-
wych i efektow odbicia®.

Nowe spojrzenie na zalezno$ci istniejace miedzy modelem gospodarki o obie-
gu zamknietym a systemem mobilnosci stwarza szanse na osiagniecie dtugoter-
minowej wartosci w wymiarze srodowiskowym, gospodarczym i spotecznym dla
wszystkich uczestnikow ekosystemu mobilnosci (rysunek 25). Wedtug Fundacji
Ellen MacArthur cykl gospodarki o obiegu zamknietym kieruje si¢ trzema funda-
mentalnymi zasadami:

37 https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/refreshTableAction.do?tab=table&plugin=1&pcode-
=cei_cie010&language=en [dostep: 12.02.2020].

38 The Circularity Gap Report 2020, Amsterdam 2020, s. 15.

39 W. Haas, F. Krausmann, D. Wiedenhofer, M. Heinz, How Circular is the Global Economy?,
»Journal of Industrial Ecology” 2015, Vol. 19, No. 5, s. 774.

40 Growth within...,s. 12.
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 zachowaniem i wzbogacaniem kapitalu naturalnego poprzez kontrole
ograniczonych zapaséw i réwnowazenie strumieni zasobéw odnawial-
nych,

« optymalizacjg wykorzystania surowcow poprzez utrzymywanie produktow,
komponentéw i materialéw w obiegu, z zachowaniem ich najwyzszej uzy-
teczno$ci w cyklach technicznym i biologicznym,

« poprawg wydajnosci systemu poprzez identyfikacj¢ i usuwanie negatywnych
efektow zewnetrznych.

Wdrozenie zasad gospodarki o obiegu zamknietym wiaze si¢ wiec z efektyw-
nym wykorzystaniem zasobow, stosowaniem energii odnawialnej, redukcja emisji
GHG i zanieczyszczen oraz gospodarkg odpadami.

Funkcjonowanie systemu mobilnoéci UE jest zdecydowanie zdeterminowane
przez zmiany zachowan konsumentéw i wzorcdw popytu. Spoteczenstwo zgtasza
coraz wieksze potrzeby w zakresie mobilno$ci, bedace zasadniczg przyczynag sta-
le rosnacej presji na paliwa nieodnawialne. Ich spalanie jest gléownym Zrédlem
emisji CO, i zanieczyszczen pochodzacych z transportu, ktdére stanowily prawie
1,5% obcigzenie dla budzetu UE w 2017 r. Jednoczesnie az 50% terenéw srédmiej-
skich przeznaczono na budowe drég i parkingéw, podczas gdy nawet w godzinach
szczytu samochody zajmuja $rednio tylko 10% powierzchni sieci drég i autostrad
w Europie*’.

Dzigki nowym technologiom i rozwigzaniom cyfrowym zmienia si¢ sto-
sunek do mobilnosci. Konsumenci pragng lepszej jakosci, wiekszej wygody,
elastycznosci i przystepnej ceny. Priorytetowo podchodza do kwestii fatwe-
go dostepu do informacji o podrdzy oraz mozliwosci ptynnej zmiany rodza-
ju transportu. Jednoczesnie wzrasta §wiadomos¢ spoleczenstwa dotyczaca
ochrony $rodowiska i klimatu. Tradycyjny system mobilnosci zmuszony jest
dostosowywac sie do oczekiwan spolecznych i jednoczesnie dazy¢ do opty-
malizacji i zwiekszenia jego efektywno$ci. Zmiany nastepuja réwniez w euro-
pejskim sektorze motoryzacyjnym, ktéry mimo wdrazanych nowych techno-
logii tylko w 12% zaspokaja swoje potrzeby z recyklingu. Pojazdy zmieniaja
sie dzieki nowych technologiom i rozwigzaniom cyfrowym jednak nadal ne-
gatywnie wplywaja na srodowisko, klimat i zasoby. Obecnie materialy i kom-
ponenty stanowig od 40 do 60% calkowitych kosztéow przedsiebiorstw bran-
zy motoryzacyjnej, co czesto niekorzystnie wplywa na ich konkurencyjnos¢.
Europa importuje bowiem ponad 60% paliw kopalnych i rud metali. Jedno-
cze$nie wraz z rozwojem pojazdow elektrycznych wzrdst popyt na surowce
krytyczne, co stanowi zagrozenie z punktu widzenia bezpieczenstwa dostaw
i bezpieczenstwa srodowiskowego.

41 Urban Population Growth and Rising GDP Are Key Trends Impacting the Future Economic
Costs of Congestion, https://cebr.com/reports/the-future-economic-and-environmental-
costs-of-gridlock/ [dostep: 14.02.2020].
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Fundacja Ellen MacArthur szacuje, Ze stosowanie zasad gospodarki o obiegu
zamknietym przyspieszy proces rozwoju nisko-i bezemisyjnej mobilnosci, przy-
czyniajac si¢ do ok. 48% spadku emisji GHG do 2030 r. w stosunku do poziomu
z 2012 r. (rysunek 26). Natomiast popyt na materialy pierwotne wykorzystywane
w przemysle samochodowym, paliwa i energie elektryczng z OZE moze zosta¢
ograniczony o 32% w stosunku do roku bazowego®.. Potencjat redukeji catkowi-
tego kosztu posiada pojazdu wynosi 20% w poréwnaniu z 2012 r. Rozwéj mobil-
nosci zgodnie z zasadami gospodarki o obiegu zamknietym moze odegra¢ istotna
role w realizacji celéw rozwoju zréwnowazonego, faczac efektywnos¢ ekonomicz-
ng i dobrobyt spoteczny z dzialaniami na rzecz ochrony srodowiska i klimatu.

Emisja GHG

Koszty kongestii transportowej

Pozostate koszty rozliczeniowe

Catkowity koszt uzytkowania

Liczba poj./km

Y

Liczba pkm

o

25 50 75 100 125
2012=100

O Scenariusz rozwoju GOZ* M Biezacy scenariusz rozwoju

*GOZ - Gospodarka o obiegu zamknietym
Rysunek 26. Potencjat gospodarczy i Srodowiskowy rozwoju mobilnosci do 2030 r.

Zrédto: opracowano na podstawie Growth within: A Circular Economy Vision for a Competitive
Europe, Ellen MacArthur Foundation & McKinsey Center for Business and Environment, 2015, s. 64.

Transformacja mobilnosci w kierunku obiegu zamknigtego stanowi przedmiot
opracowar i raportéw miedzy innymi Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA), Or-
ganizacja Wspolpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD), Programu Narodéw Zjed-
noczonych ds. Srodowiska (UNEP), Europejskiej Fundacji Klimatycznej (ECF) oraz
Fundagji Ellen MacArthur. Przedstawione w nich dziatania oraz modele efektywne-
go wdrozenia zasad gospodarki o obiegu zamknigtym laczy zaprojektowana odna-
wialnos¢ i odtwarzalno$¢ jako warunek konieczny w umacnianiu konkurencyjnosci.

42 Achieving ,growth within”, Institute Environment and Sustanability & Ellen MacArthur Foun-
dation, 2017, s. 20-21.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Growth within: A Circular Economy Vision for
a Competitive Europe, Ellen MacArthur Foundation & McKinsey Center for Business and

Environment, 2015, s. 54-55.
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W studium pt. ,Wzrost wewnatrz” Fundacja Ellen MacArthur i McKinsey
zaprezentowali zestaw sze$ciu dziatan, ktére maja pomdc przedsiebiorcom
i rzagdom w przejsciu do gospodarki obiegu zamknietego. Sa to: regeneracja
(Regenerate), wspotuzytkowanie (Share), optymalizacja (Optimise), zamykanie
obiegdw (Loop), wirtualizacja (Virtualise) i wymiana (Exchange). Zestaw dzia-
tann ReSOLVE stanowi uniwersalne narzedzie, ktére wykorzystano do budowy
modelu systemu mobilnosci niskoemisyjnej, zgodnie z ideg gospodarki o obiegu
zamknietym (rysunek 27). Dzialania ujete w zestawie ReSOLVE pozwalajg zwiek-
szy¢ efektywnos¢ wykorzystania zasobow fizycznych, wydtuzy¢ ich zywotnos¢
oraz wyeliminowa¢ uzycie zasobéw nieodnawialnych na rzecz zasobéw odna-
wialnych. Kazde z dziatan wzmacnia i przyspiesza dzialanie pozostalych.

Przejscie z gospodarki linearnej do gospodarki obiegu zamknigtego moze w istotny
sposob odmieni¢ tanicuch wartosci ekosystemu mobilnosci i wplynaé na wszyst-
kich jego uczestnikéw, poczawszy od dostawcow surowcdw, dostawcow i producen-
tow pojazdow, po dystrybutoréw, przedsiebiorstwa §wiadczace ustugi posprzedazowe
oraz dostarczajace ustugi w zakresie mobilnosci. Konwergencja przelomowych tech-
nologii, trendéw spofecznych i nowych modeli biznesowych zapowiada przyspieszo-
ng transformacje¢ w kierunku innowacyjnej, niskoemisyjnej i konkurencyjnej sieci
mobilnosci w Europie i na $wiecie. Szeroka grupa interesariuszy, od producentéw
pojazdéw po koncerny nowych technologii, takie jak np. Google i Apple, pracuje nad
rozwojem ,,samochodu przyszlosci’, inwestujac w innowacyjne technologie, cyfryza-
cje i dekarbonizacje. Przemiany w branzy motoryzacyjnej kreuja nowe mozliwosci
zwigzane z efektywnym gospodarowaniem zasobami, gospodarka spoltecznosciowa
i paliwami alternatywnymi. Przejscie do gospodarki o obiegu zamknigtym wymaga
kompleksowego i zintegrowanego podejscia do transformacji systemu mobilnosci.

Przewiduje sie, ze w najblizej dekadzie system mobilnosci bedzie si¢ rozwijat, po-
zostajac pod wplywem czterech gtéwnych dzwigni: ustug mobilnosci, elektryfika-
cji, automatyzacji i nowych technologii materialowych. Pigta dZwignia - integracja
srodkéw transportu na poziomie systemu — nie osiggneta jeszcze odpowiedniego
stopnia scalenia wszystkich podmiotéw, ale moze zapewnia¢ uzytkownikom mozli-
wos$¢ plynnego przechodzenia miedzy transportem indywidualnym a publicznym.
Kazda dzwignia stanowi duzg szanse biznesowa, ktéra juz jest, lub wkrétce bedzie,
oplacalna dla wielu swiatowych lideréw inwestujacych w rozwdj innowacji. DZwi-
gnie te wzmacniajg sie nawzajem i ksztaltuja nowy paradygmat mobilnosci.

3.2.2. Rozwoj elektromobilnosci w ujeciu gospodarki obiegu
zamknietego

Dostosowanie dzialan w ekosystemie elektromobilnosci do idei gospodarki
obiegu zamknietego jest wyzwaniem, ale tez stwarza nowe mozliwosci biz-
nesowe. Przedsigbiorstwa juz dostrzegaja potencjal ekonomiczny zwigzany
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z fancuchem wartosci elektryfikacji pojazdow. W dtugoterminowej wizji gospo-
darki neutralnej dla klimatu do 2050 r. stwierdzono jednoznacznie, ze elektro-
mobilnos¢ bedzie jedna z najwazniejszych $ciezek technologicznych prowadza-
cych do neutralnosci emisyjnej*.

Rynek pojazdow elektrycznych rozwija si¢ bardzo dynamicznie. Liczba samo-
chodéw elektrycznych typu BEV i hybrydowych typu PHEV ogoétem na $wiecie
byla szacowana na 5,6 min sztuk na koniec 2019 r. Oznacza to wzrost o ok. 40%
wzgledem 2018 r. Wedlug danych ACEA w 2019 r. w UE zarejestrowano pra-
wie 460 tys. samochodéw osobowych typu BEV i PHEV oraz wodorowych.
Oznacza to wzrost 0 53% wzgledem 2018 r. W styczniu 2020 r. po polskich dro-
gach jezdzito 9099 elektrycznych samochodéw osobowych typu BEV (60%)
i PHEV (40%), tj. dwukrotnie wigcej niz w analogicznym okresie 2019 r.*
W najblizszych latach spodziewany jest dalszy rozwdj rynku pojazdéw elek-
trycznych. Z aktualnych prognoz wynika, Ze roczna sprzedaz pojazdéw EV na
$wiecie wzros$nie do 10 mln w 2025 r., 28 mln w 2030 r. i 56 mln do 2040 r.
Szacuje si¢ do 2040 r. 57% catkowitej sprzedazy pojazdéw osobowych, a po-
nad 30% $wiatowej floty pojazdéw pasazerskich, bedzie miato charakter elek-
tryczny®. Rozwdj elektromobilnosci stwarza realng mozliwos¢ glebokiej trans-
formacji systemu mobilnosci. Pojazdy z napedem elektrycznym moga stanowi¢
kluczowy czynnik sprzyjajacy zapewnieniu konkurencyjnosci UE i wiodacej
pozycji europejskiego przemyslu motoryzacyjnego na $wiecie. Optymistycz-
ne prognozy statego wzrostu popytu na samochody elektryczne nie oznaczaja
jednak, ze elektryfikacja pojazdow nie mierzy sie¢ z szeregiem wyzwan. Z punk-
tu widzenia zatozen gospodarki o obiegu zamknig¢tym istotnymi obszarami sg
kwestie zwigzane z ogniwami baterii.

W pojazdach z napedem elektrycznym najczgsciej stosowane sg ogniwa baterii
litowo-jonowych, do produkcji ktérych wykorzystywane sg surowce krytyczne (lit,
nikiel, kobalt, mangan i grafit). Proces rafinacji i przetwarzania niemal wszystkich
tych surowcéw w standardzie wymaganym dla baterii realizowany jest obecnie
w Chinach, co sprawia, ze panstwo to petni dominujacg funkcje w fancuchu do-
staw baterii (rysunek 28). Podobna zaleznos¢ dotyczy takze fancuchow wartosci
innych kluczowych materiatéw wykorzystywanych w pojazdach elektrycznych,
w szczegolnosci metali ziem rzadkich do produkeji magnesow trwaltych o duzej
gestosci energii, ktore maja obecnie kluczowe znaczenie w procesie produkcji sil-
nikéw elektrycznych o najwigkszej gestosci mocy*. W niektérych przypadkach
dostepno$¢ surowcow moze by¢ narazona na ryzyko zwiazane z brakiem stabilno-

43 Czysta planeta...,s. 12.

44 Obserwatorium Rynku Paliw Alternatywnych - OPRA.PL, https://orpa.pl/ [dostep: 17.02.2020].

45 Global EV Outlook 2019, Scaling-up the transition to electric mobility IEA 2019.

46 UE-Chiny - perspektywa strategiczna, Wspdlny Komunikat do Parlamentu Europejskiego,
Rady Europejskiej i Rady, JOIN(2019) 5, Strasburg 2019.
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$ci politycznej, co moze doprowadzi¢ do zaburzenia dostaw surowcow lub wigzac
sie z innymi ograniczeniami wynikajacymi z powszechnego stosowania nieetycz-
nych i niezréwnowazonych praktyk wydobywczych?.
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Rysunek 28. Stopien zaleznosci od dostaw materiatéw w poszczegdlnych etapach tancucha
wartosci baterii do pojazddw elektrycznych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie N. Lebedeva, F. Di Persio, L. Boon-Brett, Lithium lon
Battery Value Chain and Related Opportunities for Europe, JRC Science Hub 2017, s. 7-45.

Dazac do osiagniecia zalozen gospodarki o obiegu zamknietym, przedsiebiorcy
starajg sie opracowa¢ metody budowy ogniw baterii pozwalajace ponownie je wyko-
rzysta¢, poddac recyklingowi lub uzy¢ w schemacie kaskadowym. Waznymi etapami
tancucha baterii o obiegu zamknigtym sa wigc: standaryzacja komponentdw, projek-
towanie zakladajace wydluzanie zywotnosci produktow oraz ulatwiajace segregacije,
rozdzielanie lub ponowne wykorzystanie zuzytych produktow i materialow.

47 Popyt na lit roénie wyktadniczo, a jego cena podwoita sie w latach 2016-2018. Wedtug firmy
doradczej Cairn Energy Research Advisors zapotrzebowanie na akumulatory litowo-jonowe
ma wzrosnac ze 100 gigawatogodzin (GWh) rocznej produkcji w 2017 r. do prawie 800 GWh
w 2027 r. Przyktadowo bateria samochodu elektrycznego (np. Tesla Model S) zawiera okoto
12 kilogramow litu; magazyn energii o mocy kilku MW oznacza zapotrzebowanie rzedu kilku
ton surowca; za: Badanie ewaluacyjne, Recykling wyeksploatowanych komponentéw tech-
nicznych odnawialnych zrédet energii oraz akumulatorow pojazdéw elektrycznych jako ele-
ment transformacji w kierunku gospodarki o obiegu zamknietym, Wroconsult Sp. z 0.0. oraz
Ekovert tukasz Szkudlarek na zlecenie Ministerstwa Energii, Wroctaw 2019, s. 48.
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Przykladem wprowadzenia idei gospodarki obiegu zamknigtego jest inno-
wacyjne rozwigzanie wydluzajace Zywotnos¢ akumulatoréw w pojazdach elek-
trycznych, opracowane przez koncern Bosch®. Inteligentne funkcje programo-
we w chmurze nieustannie analizujg stan akumulatora i inicjuja odpowiednie
dzialania, ktorych celem jest zapobieganie lub spowolnienie procesu starzenia
sie ogniw. Dzialania te potrafig nawet o 20% zredukowac¢ zuzycie akumulatora.
Ustugi w chmurze przyczyniaja sie takze do optymalizacji procesu fadowania, co
pozwala aktywnie chroni¢ akumulator przed starzeniem sie.

Jednym ze sposobéw ponownego wykorzystania baterii wycofanych z uzytko-
wania w samochodach jest tzw. drugie zycie, czyli ich wykorzystanie do mniej
wymagajacych zastosowan, jak np. magazynowanie energii produkowanej za po-
mocg matych instalacji fotowoltaicznych, czy jako domowe lub modulowe maga-
zyny energii. Wielu czolowych producentéw aut elektrycznych, m.in. Tesla,
Nissan, BMW czy Mercedes, ma juz w swojej ofercie komercyjne rozwigzania
tego typu. Przykladem moze by¢ magazyn energii w niemieckim miescie Liinen,
ktory powstal w 2015 r. Projekt zostal zrealizowany przez Daimler AG, The Mobi-
lity House i Getec. Ocenia sig, ze wykorzystanie baterii w statycznych magazynach
energii pozwala na wydtuzenie przydatnosci baterii o kolejnych 10 lat. Natomiast
utworzony w 2016 r. w Amsterdam Arena systemu magazynowania energii z wy-
korzystaniem zuzytych baterii z samochodéw Nissan LEAF pozwala zapewnic¢
zasilanie obiektowi przez godzing w czasie odbywajacego si¢ tam wydarzenia, co
odpowiada ilo$ci energii pobieranej przez okoto 7000 doméw w ciggu godziny®.

Kolejnym dziataniem w ramach budowy tafcucha baterii zgodnie z zalozenia-
mi gospodarki obiegu zamknietego jest opracowanie technologii umozliwiajacej
wykorzystanie mniej zuzytych moduléw do budowy nowej, zastepczej baterii
tego samego typu. Jednym z przykltadéw realizacji takiego przedsigwziecia jest
refabrykacja czgsciowo lub catkowicie zuzytych baterii z pojazdow elektrycznych,
realizowana od 2018 r. w Japonii przez spotke 4R Energy Corporation i Sumitomo
Corporation. Zastepcze baterie litowo-jonowe przeznaczone s3 do samochodow
elektrycznych Nissana Leaf pierwszej generacji. 4R Energy bedzie réwniez pierw-
szg grupa certyfikowang dotyczaca sposobu oceny baterii wielokrotnego uzytku.
Nowy oddziat do ,zarzadzania cyklem zycia” baterii otworzyla réwniez Toyota
Motor Thailand w Tajlandii, Jego celem jest dystrybucja zregenerowanych baterii
do samochodéw hybrydowych sprzedawanych w Tajlandii.

Z punktu widzenia gospodarki obiegu zamknietego waznym etapem w cyklu
zycia baterii jest proces recyklingu baterii majacy na celu przede wszystkim odzysk
cennych metali, miedzy innymi kobaltu i niklu. Ich wydobycie wiaze si¢ z wyso-
kimi kosztami srodowiskowymi i spolecznymi, stad efektywno$¢ recyklingu jest

48 Bosch wydtuza zywotnos¢ akumulatoréw w pojazdach elektrycznych, https://www.auto-
expert.pl/technika-i-serwis/ [dostep: 20.07.2019].
49 Studia przypadkdw; za: Badanie ewaluacyjne..., s. 43-48.
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bardzo istotna. Wérdéd obiecujacych rozwijajacych sie w ostatnich latach technik
recyklingu akumulatoréw litowo-jonowych, wymienia si¢ technologie biologicz-
ne, wykorzystujace dzialania mikroorganizméw do odzysku metali. Recykling
baterii litowo-jonowych jest ztozonym technologicznie procesem i nie w pelni
jeszcze efektywnym. Stanowi jednocze$nie bardzo atrakcyjny obszar dla nowych
inwestycji. Oczekuje sig, ze globalny rynek recyklingu akumulatoréw wzrosnie
w 2025 r. do 3,5 mld USD, natomiast rynek akumulatoréw wykorzystywanych
ponownie moze osiggnac poziom nawet 4,2 mld USD*.

Aktualna sytuacja rynkowa UE i prognozowane trendy jej ewoluowania moga
powaznie utrudni¢ stworzenie efektywnego modelu gospodarki o obiegu za-
mknietym dla baterii wykorzystywanych w elektromobilnosci. KE podjeta wiec
prace analityczne, poprzedzajace objecie baterii stosowanych w elektromobilnosci
rozszerzong odpowiedzialnoscig producenta. W tym celu wspdlnie z kilkoma kra-
jami cztonkowskimi UE i partnerami z przemystu, zawarfa porozumienie, aby do-
kona¢ przegladu przepiséw regulujacych recykling baterii z pojazdéw elektrycz-
nych oraz programy ich ponownego uzycia. Sygnatariuszami tego porozumienia
s ze strony francuskiej: firmy Renault i Bouygues, Ministerstwa Srodowiska oraz
Gospodarki i Finanséw. Natomiast ze strony holenderskiej do porozumienia przy-
stapila firma LomboXnet, Ministerstwa Infrastruktury i Gospodarki Wodnej oraz
Zagadnien Gospodarczych i Polityki Klimatycznej, a takze Prowincja Utrecht™.
Jak dotad na poziomie UE nie ma bowiem obowigzujacych przepiséw dotycza-
cych ponownego uzycia baterii z pojazdéw elektrycznych. W zwigzku z tym sa
one objete ogdlnymi przepisami o odpadach, zawartymi w Dyrektywie Ramowej
o Odpadach®® oraz w Dyrektywie w sprawie Baterii i Akumulatoréw oraz Zuzy-
tych Baterii i Akumulator6w®. W ramach porozumienia majg zosta¢ wypracowa-
ne przepisy majace zapewni¢ ekonomicznie uzasadniony i ekologicznie zréwno-
wazony recykling baterii i przypadki ich ponownego uzycia.

Idea gospodarki o obiegu zamknietym w przypadku pojazdéw elektrycznych
pozwala takze na obnizenie intensywno$ci emisji CO, ogétem w cyklu Zycia pojaz-
du i energii elektrycznej. Obecnie produkcja pojazdéw z napedem elektrycznym
wigze si¢ z wiekszym zapotrzebowaniem na energi¢ w stosunku do pojazdéw z na-
pedem konwencjonalnym i w konsekwencji z wigkszym poziomem emisji CO,.

50 Prospects for Electric Vehicle Batteries in a Circular Economy, red. E. Drabik, V. Rizos, CEPS
Research Report 2018, No. 5; za: Badanie ewaluacyjne..., s. 67.

51 Analiza stanu rozwoju oraz aktualnych trendow rozwojowych w obszarze elektromobilnosci
w Polsce, Raport Koricowy, Atmoterm S.A., Warszawa 2019, s. 130.

52 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/851 z dnia 30 maja 2018 r. zmieniaja-
ca dyrektywe 2008/98/WE w sprawie odpaddw, Dz.Urz. UE L.2018.150.109 z 30.05.2018.

53 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/849 z dnia 30 maja 2018 r. zmienia-
jaca dyrektywy 2000/53/WE w sprawie pojazdéw wycofanych z eksploatacji, 2006/66/WE
w sprawie baterii i akumulatoréw oraz zuzytych baterii i akumulatoréw i 2012/19/UE w spra-
wie zuzytego sprzetu elektrycznego i elektronicznego, Dz.Urz. UE L2018.150.93 z 30.05.2018.
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Wynika to przede wszystkim z duzej ilosci energii elektrycznej zuzywanej na wy-
twarzanie baterii litowo-jonowych napedzajacych pojazd. Badania przeprowa-
dzone przez W. Helmersa, J. Dietza i M. Weissa wskazuja na ogromny potencjat
ograniczenia emisji CO, i dowodzg, Ze zwigkszenie udziatu energii pochodzacej
z OZE do produkgji baterii litowo-jonowych pozytywnie wplywa na redukcje
emisji w cyklu produkcyjnym®. W przypadku wykorzystania energii pochodzacej
z wiatru $lad weglowy produkgji baterii jest znikomy i wynosi ok. 0,4% w catko-
witej emisji zdominowanej przez dostarczanie mineralnych komponentéw baterii
(rysunek 29). Natomiast produkcja w kraju o wysokim udziale energii pozyski-
wanej z wegla, jakim sg Chiny, odpowiada za wysoki poziom emisji CO,. Realiza-
cja strategicznego tancucha wartosci baterii w Europie moze przynie$¢ wymierne
oszczednosci w zakresie redukcji emisji CO, z powodu zwigkszajacego si¢ udziatu
OZE w koszyku energetycznym.
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Rysunek 29. Poziomy emisji CO, pochodzace z produkcji 1 kWh baterii litowo-jonowej
z uwzglednieniem réznych nos$nikéw energii w procesie produkcyjnym

Zrédto: opracowano na podstawie E. Helmers, J. Dietz, M. Weiss, Sensitivity Analysis in the
Life-Cycle Assessment of Electric vs. Combustion Engine Cars under Approximate Real-World
Conditions, ,Sustainability” 2020, No. 12, s. 18.

Negatywny dla srodowiska i klimatu wplyw wydobycia oraz przetwarzania
surowcow niezbednych do produkeji pojazdéw mozna ograniczy¢, wybierajac
pojazdy o mniejszej masie, zawierajace odpowiednio mniejsze ilosci surowcow.

54 E. Helmers, J. Dietz, M. Weiss, Sensitivity Analysis in the Life-Cycle Assessment of Electric vs.
Combustion Engine Cars under Approximate Real-World Conditions, ,,Sustainability” 2020,
No. 12,s.1-31.
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Chociaz dotyczy to réwniez pojazdéw spalinowych (ICEV), wielko$¢ i waga po-
jazdu jest szczegdlnie istotna w przypadku pojazdéw typu BEV, ze wzgledu na
duze zapotrzebowanie na surowce do produkgji nie tylko baterii, ale réwniez sil-
nika elektrycznego (rysunek 30). W réznych segmentach samochodéw typowe
samochody luksusowe wazg okolo 1,9 razy wiecej niz male samochody, a ich aku-
mulatory 3 razy wiece;j.
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* Z uwzglednieniem emisji pochodzacej z wydobycia i przetwarzania surowcéw

Rysunek 30. Wielko$¢ emisji CO, . emitowanej w cyklu produkcji samochod6w BEV i ICEV dla
réznych klas pojazddw

Zrédto: opracowano na podstawie Electric Vehicles from Life Cycle and Circular Economy
Perspectives, TERM 2018: Transport and Environment Reporting Mechanism,
EEA 2018, No. 13, s. 25.

Jednym z widocznych trendéw w ramach gospodarki obiegu zamknietego
w branzy motoryzacyjnej s3 projekty wdrozeniowe majace na celu zredukowanie
iloéci surowcow krytycznych oraz rud metali w procesie produkcji baterii, silnikow
elektrycznych i pojazdow. Inwestowanie w lepsze zarzadzanie materialami staje si¢
oplacalne ekonomicznie i srodowiskowo wraz z prognozowanym rozwojem elek-
tromobilnosci na $wiecie. Ewolucja materialowa stanowi jeden z strategicznych
obszaréw innowacji w koncernach motoryzacyjnych. Obecnie np. BMW wyko-
rzystuje widkno weglowe do tworzenia lekkich pojazdéw o lepszej aerodynamice
i znacznie dluzszej Zywotnosci. Producent zapewnia ponadto, ze caly cykl zycia
samochodu elektrycznego BMW i3 zaprojektowany jest zgodnie z zasadami zrow-
nowazonego rozwoju i maksymalng ochrong zasobdw (tabela 18). Wykonany jest
w ponad 80% z materiatéw pochodzacych z recyklingu i surowcéw odnawialnych.
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Renault natomiast testuje komponenty w celu wydluzenia zywotnoéci pojazdu
oraz poprawy efektywnosci recyklingu. Prowadzi réwniez badania w zakresie
wdrozenia rozwiazan produkcyjnych, ktére moglyby zmniejszy¢ mase pojazdu.
Kapitalochtonne materialy, takie jak aluminium, wysokiej jakosci stal i widkno
weglowe stanowig silng zachete do regeneracji pojazdow. Zaktad demontazu i re-
generacji Renault w Choisy le Roi jest najbardziej rentownym zaktadem przemy-
stowym?™.

Tabela 18. tanicuch wartosci w cyklu zycia samochodu elektrycznego BMW i3

Eko-projektowanie

Zréwnowazona produkcja

Eksploatacja i recykling

» Innowacyjne rozwigzania
aerodynamiczne zmniej-
Szajace opory powietrza
i zuzycie energii

« Wykorzystanie materiatéw
z surowcow odnawialnych
oraz z recyklingu

+ Eliminacja tworzyw sztucz-
nych

« Wykorzystywanie w 100%
energii z elektrowni wod-
nej przy produkcji wtdkien
weglowych, stosowanych
w produkcji BMW i3

« Wykorzystywanie w 100%
energii z elektrowni wiatro-
wej, przy produkcji BMW i3
w Lipsku

« Zmniejszenie zuzycia
energii 0 50% w stosunku
do zapotrzebowania przy
produkcji pozostatych
modeli

Redukcja zanieczyszczen

i hatasu w miastach

Tryb ECO PRO zwieksza
zasieg i zmniejsza zuzycie
energii

Mozliwos¢ recyklingu BMW
i3w 95%

Mozliwo$¢ wykorzystania
zuzytych akumulatoréw
jako zasobnikéw bufo-
rowych w instalacjach
solarnych

Mozliwos¢ ponownego
wykorzystania w produkcji

wtdkien weglowych

Zrédto: opracowano na podstawie Elektromobilno$¢ w strategii spotecznej odpowiedzialnoéci
Laséw Panstwowych, Raport, red. U. Motowidlak, . Witkowski, J. Wisniewski, PSPA, Warszawa
2018, s. 63.

Zgodnie z obecnymi i prognozowanymi trendami rozwoju mozna stwierdzié,
ze ustugi cyfrowe odegraja istotng role¢ w upowszechnianiu koncepcji obiegu za-
mknigtego w ekosystemie elektromobilnoéci. Modele biznesowe, ktére odcho-
dza od wlasnosci na rzecz korzystania, przyczyniajg sie do podniesienia wartosci
uzytkowej pojazdéw elektrycznych. Przedsigbiorstwa posiadajace znaczne udzia-
ty w ekosystemie mobilnosci i kontrolujace szereg etapéw linearnego tancucha
wartosci dostrzegly potencjal przedkladania idei dostepu ponad posiadanie. Po-
dro6z samochodem udostepnionym (car sharing) czy wybor jazdy na zadanie (ride
hailing) sa korzystne nie tylko w wymiarze ekonomicznymi i spolecznym, ale tak-
ze $rodowiskowym. Sprzyjaja miedzy innymi ograniczeniu zapotrzebowania na
surowce i energie, niezbedne w procesie produkcji samochodéw elektrycznych

55 The Circular Economy a Powerful Force for Climate Mitigation. Transformative Innovation for
Prosperous and low-carbon Industry, Material Economics, Stockholm 2018, s. 129-132.
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i baterii, redukuja emisje CO, i zanieczyszczenia, a takze sprzyjaja efektywnemu
gospodarowaniu przestrzenig miejska. Ponadto przesunigcie odpowiedzialno-
$ci z konsumenta na przedsiebiorstwa za jakos¢ $wiadczonych ustug mobilnosci
sprzyja innowacjom na rzecz poprawy zywotnosci srodkéw transportu. Ustugi
mobilnosci i przedsiebiorstwa zajmujgce si¢ udostepnianiem srodkéw transportu,
w tym elektrycznych, rozwijajg si¢ bardzo dynamicznie. Obecnie ustugi w zakre-
sie wspolnej mobilnosci stanowig mniej niz 5% catkowitej odlegtoéci przejechanej
rocznie przez pojazdy osobowe, ale cechuja sie bardzo wysoka dynamika wzrostu.
Ponad miliard ludzi na calym $wiecie korzysta obecnie z jakiej$§ formy aplikacji
mobilnej. W Europie wspoélne korzystanie z samochodéw wzrastato srednio 40%
rocznie w latach 2010-2015. Oczekujemy, ze do 2040 r. udzial wspolnych ustug
w zakresie mobilnosci wzrosnie do 19% catkowitej liczby kilometréw przejecha-
nych przez pojazdy osobowe, powodujac spadek popytu na samochody prywat-
ne. Jednoczesnie elektromobilnos¢ wspoldzielona bedzie charakteryzowala sie
wyzsza dynamika wzrostu niz podréze prywatnymi samochodami elektryczny-
mi ze wzgledu na dostgepnos¢ ekonomiczng. Obecnie pojazdy elektryczne stano-
wig 1,8% wspdlnej floty mobilnosci. W 2040 r. ich udzial w tej flocie ma wzro-
sna¢ do 80%.

Inwestorzy dostrzegaja potencjal biznesowy ustug w obszarze mobilnosci.
Wspolne korzystanie z samochodu za posrednictwem operatora floty dysponuja-
cego rowniez pojazdami elektrycznymi oferujg miedzy innymi Autolib wspdtpra-
cujacy z Renault, DriveNow nalezacy do BMW, Sixt, Quicar nalezacy do Volks-
wagena, Car2Go nalezacy do Mercedes-Benz oraz Flinkster nalezacy do Deutsche
Bahn. W Polsce dziala dzi$§ jeden wielkoskalowy projekt carsharingu elektrycz-
nego — Innogy GO, ktéry udostepnia elektryczne BMW i3 oraz i3s. Kolejne dwa
mate projekty eCar od Taurona i GreenGoo istnieja na Gérnym Slgsku. Ponadto
w Siedlcach i Rzeszowie carsharing dostepny jest wylacznie w wersji elektrycznej>.
Zdaniem operatorow wynajem samochodéw wylacznie elektrycznych w Polsce
jest jeszcze mato konkurencyjny w stosunku do wynajmu aut spalinowych i no-
wych form mobilnosci, np. elektrycznych hulajnog, aplikacji do przewozéw Uber
czy Bolt. Aktualnie za ich realizacja przemawiaja wzgledy wizerunkowe oraz stra-
tegie spoleczne i srodowiskowe przedsiebiorstwa.

56 Electric Vehicle Outlook 2019, Bloomberg New Energy Finance 2019.
57 Koniec elektrycznego carsharingu Vozilla we Wroctawiu, https://wysokienapiecie.pl/25843-
-koniec-elektrycznego-carsharingu-wroclawiu/ [dostep: 20.01.2020].






Zakonczenie

Zmiana warunkéw prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w globalizujacej sig
gospodarce §wiatowej spowodowata modyfikacje zachowan przedsigbiorcéw oraz
nastawienia spoleczenstw do korzystania z zasobow $rodowiska przyrodnicze-
go. Wspdlna przyczyna zmiany zachowan bylo dostrzezenie nieodnawialnego
charakteru zasobow przyrodniczych i potencjalnych nastepstw jego naruszenia
lub wyczerpania dla wzrostu dobrobytu spotecznego. Swiadomo$¢ istnienia ba-
riery rozwoju spoleczno-gospodarczego i jej globalnego charakteru wyzwolilta
potrzebe wypracowania nowego paradygmatu rozwoju. Wzmozona dyskusja na-
ukowa i polityczna na temat kierunkéw dalszego rozwoju gospodarki swiatowej
doprowadzita do wypracowania koncepcji rozwoju zréwnowazonego. Do pod-
stawowych zadan zwigzanych z jej implementacja nalezy przestrzeganie zasad
wskazujacych na potrzebe zachowania réwnowagi miedzy realizacja celéw go-
spodarczych, srodowiskowych i spotecznych.

Powszechna akceptacja zasad rozwoju zréwnowazonego wynika z potrzeby
zachowania trwatosci rozwoju. Przestrzeganie tych zasad w gospodarce $wiato-
wej staje sie niezwykle istotne w warunkach postepujacego globalnego ocieplenia,
czego przejawem jest rosngca liczba ekstremalnych zjawisk pogodowych. Szcze-
g6lng aktywnos¢ w zakresie dziatan na rzecz rozwoju zréwnowazonego i ochrony
klimatu przejawia UE. Dziatania te dotycza w duzym stopniu mobilnosci, ktora
jest zaré6wno znaczacym konsumentem zasobéw nieodnawialnych, jak i drugim
po energetyce zrédlem emisji CO, oraz zanieczyszczenia powietrza w miastach.
Rozwiazaniem prowadzacym do zmniejszenia emisji obu tych dziatéw gospodar-
ki jest korzystanie z energii odnawialnej i w konsekwencji stopniowa substytucja
paliw kopalnych.

Zidentyfikowane zwigzki przyczynowo-skutkowe miedzy rozwojem mobilno-
$ci a wzrostem zapotrzebowania na paliwa transportowe, ktorych spalanie powo-
duje wzrost emisji CO,, wskazujg na niezwykle istotng role planu dziatan majgcego
na celu rozwigzanie problemu negatywnych nastepstw rosnacych potrzeb energe-
tycznych. W przypadku UE przykladem takiego planu jest koncepcja mobilnosci
niskoemisyjnej, bedaca wyrazem realizacji zalozen rozwoju zréwnowazonego.
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Na podstawie dokonanego przegladu literatury przedmiotu oraz wynikéw badan
wlasnych mozna stwierdzi¢, ze podejmowane przez UE dzialania, inspirowane
ochrong klimatu, beda obejmowac w najblizszej dekadzie: rozwigzania w zakre-
sie poprawy efektywnosci systemu mobilnosci, wdrazanie paliw alternatywnych
i energii wraz z rozwojem wlasciwej infrastruktury oraz upowszechnianie no-
wych technologii napedu, w tym pojazdéw elektrycznych.

Ze wzgledu na zlozonos¢ koncepcji rozwoju nisko- i bezemisyjnej mobilnosci,
mozna wnioskowad, ze jej implementacja bedzie procesem stopniowym i diu-
gotrwalym, wymagajacym podejscia systemowego. Proponowane rozwigzania
maja charakter innowacyjny o duzym potencjale. Potencjal ten dotyczy przede
wszystkim ograniczenia emisji CO, pochodzacej z transportu, poprawy konku-
rencyjnosci ekosystemu mobilnosci, tworzenia nowych miejsc pracy oraz reali-
zacji nowych ustug mobilnosci. Duze znaczenie dla prognozowanego rozwoju
elektromobilnosci ma réwniez przyjeta strategia dzialan dotyczaca budowania
tancucha wartosci baterii w Europie, ktdra przelozy si¢ na poprawe bezpieczen-
stwa ich dostaw i wzrost konkurencyjnosci szeroko rozumianego przemystu elek-
tromobilnosci. Nalezy jednoczesnie liczy¢ z tym, ze ze wzgledu na innowacyjnosé
proponowanych nisko- i bezemisyjnych rozwiazan w odniesieniu do mobilnosci,
znaczace ich efekty moga si¢ pojawi¢ w dluzszym okresie. Uzyskanie tych efek-
tow bedzie jednoczesnie wymagato poniesienia duzych naktadéw finansowych,
miedzy innymi na rozwoj nowych technologii, rozwigzan cyfrowych oraz infra-
struktury.

Urzeczywistnienie koncepcji nisko-i bezemisyjnego systemu mobilnosci jest
waznym elementem rozwoju konkurencyjnej gospodarki niskoemisyjnej UE
o obiegu zamknietym. Jednoczesnie moze si¢ przyczyni¢ do realizacji niezwykle
istotnego w wymiarze globalnym celu, jakim jest ochrona klimatu.
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