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Polityka Unii Europejskiej na rzecz zwigkszenia efektywnosci
ekonomicznej i Srodowiskowej transportu. Cz. 1. Poprawa efektywnosci
energetycznej transportu

WSTEP

Zgodnie z inicjatywa przewodnia ,,Europa efektywnie korzystajaca z zasobOw”, ustanowiona
w ramach Strategii Europa 2020, nadrzednym celem europejskiej polityki transportowej jest pomoc
w stworzeniu systemu, ktory oferuje ustugi mobilnosci wysokiej jako$ci przy mniejszym korzystaniu
z zasobow. W praktyce oznacza to, ze transport musi zuzywa¢ mniej energii, korzysta¢ z energii
ekologicznej 1 lepiej wykorzystywa¢ nowoczesna infrastrukturg. Sprostanie tym wyzwaniom
stanowilo zasadniczy cel artykutu. Analiza literatury i danych wtornych pozwolily na wskazanie
sredniookresowych i1 dhugookresowych celéw unijnej polityki transportowej na rzecz racjonalizacji
zuzycia energii w transporcie. Wykorzystujac dane iloSciowe 1 jakoSciowe oraz znajac w zarysie cel
artykulu podjeto probe oceny dotychczasowych dziatan w zakresie poprawy efektywnosSci
energetycznej transportu w konteks$cie potrzeb energetycznych zglaszanych przez ten sektor.

1. ISTOTA EFEKTYWNOSCI ENERGETYCZNEJ

Efektywnos¢ energetyczna jest jednym z gtdéwnych wyzwan Sredniookresowej strategii rozwoju
Unii Europejskiej (UE) Europa 2020 [9] i jej inicjatyw przewodnich: Europa efektywnie korzystajqca
z zasobow [8] 1 Unia innowacji [17]. Uczynienie z zasobooszczednego gospodarowania przewodniej
zasady polityki UE stanowilo podstawe do opracowania wspolnej, spojnej i zrownowazonej wizji
wykorzystywania zasobow, zwigkszenia konkurencyjnosci poszczegélnych gospodarek i catej UE
oraz polepszenia dobrobytu spoleczenstw obecnych oraz przysztych [12]. Tak ambitne wyzwania
wymagaja odpowiednich i szybkich dziatan na wielu ptaszczyznach, w tym w zakresie zwigkszenia
efektywnosci energetycznej i oszczedzania energii.

Efektywnos$¢ energetyczna nalezy do najbardziej optacalnych sposobow zwigkszenia
bezpieczenstwa dostaw energii oraz ograniczenia emisji gazoOw cieplarnianych 1 innych
zanieczyszczen. Pod wieloma wzgledami efektywno$¢ energetyczna mozna postrzega¢ jako
najwigksze zrodto energii, jakim dysponuje Europa. Z tego powodu UE wyznaczyta sobie za cel
zmniejszenie do 2020 roku pierwotnego zuzycia energii 0 20% w poréwnaniu z prognozami”. Cel ten
zostat wskazany w komunikacie Komisji ,,Energia 2020 [6] jako istotny krok na drodze do realizacji
dlugoterminowych celow w zakresie energii 1 klimatu. Dazac do realizacji przyjgtych zatozen, w 2011
roku Komisja Europejska (KE) opracowata kompleksowy, nowy plan na rzecz efektywnosci
energetycznej [16]. W dokumencie tym wskazano, ze najwigkszy potencjatl w zakresie oszczednosSci
energii maja budynki. Na drugim miejscu pod wzglgdem potencjatu duzych oszczgdnosci energii
znajduje si¢ transport, a nast¢pnie przemyst. W Planie dokonano réwniez uszczegotowienia terminow

.efektywno$¢ energetyczna” oraz ,,0szczedno$é energii™, ktore czgsto uzywane sa zamiennie.

! Uniwersytet Lodzki, Wydzial Ekonomiczno-Socjologiczny, Instytut Ekonomik Stosowanych i Informatyki, Zaklad Logistyki, 90-214 Lédz;
ul. Rewolucji 1905 r. Nr 37/39. Tel: +48 42 635-52-12, umotowidlak@onet.eu

2 Oznacza to zaoszczedzenie do roku 2020 energii pierwotnej (zuzycie krajowe brutto pomniejszone o zastosowania pozaenergetyczne) w ilosci 368 min
ton ekwiwalentu ropy naftowej (Mtoe) w stosunku do prognozowanego na ten rok zuzycia wynoszacego 1842 Mtoe. Cel ten zostal potwierdzony przez
Radg Europejska na posiedzeniu w czerwcu 2010 r. (17.6.2010, nr EUCO 13/10).

® Efektywno$¢ energetyczna oznacza mniejsze zuzycie energii przy utrzymaniu niezmienionego poziomu dziatalnosci gospodarczej lub ushugi.

* Oszczedno$é energii jest pojeciem szerszym i obejmuje réwniez zmniejszenie zuzycia poprzez zmiang zachowan lub ograniczenie dziatalnosci
gospodarczej.
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2. STRATEGIA POPRAWY EFEKTYWNOSCI ENERGETYCZNEJ SEKTORA
TRANSPORTOWEGO

Integracja rynkowa, wzrost gospodarczy i dziatalno$¢ transportowa sa ze soba $cisle powiazane.

W UE efektywne polaczenia transportowe pozwolity na stworzenie i rozwoj rynku wewngtrznego.

Kazdemu rozszerzeniu UE towarzyszyl znaczacy wzrost dziatalnosci przewozowej. Polityka

transportowa byla wigc jednym ze wspdlnych obszardw politycznych uwzglednionych w traktacie

rzymskim. Od czasu opublikowania pierwszej bialej ksiggi na temat wspolnej polityki transportowe;j
udato si¢ wiele osiagna¢. Dokonano otwarcia rynku ustug lotniczych, transportu drogowego oraz
czesciowo kolejowego. Zwigkszono bezpieczenstwo i1 ochrong¢ wszystkich rodzajow transportu.

Przyjeto nowe przepisy dotyczace warunkoOw pracy i praw pasazeréw. Uczyniono wiele, aby

zwigkszy¢ ekologiczno$¢ transportu jednak dzialania te okazaty si¢ niewystarczajace wobec

rosnacych potrzeb przewozowych w transporcie towarowym i osobowym.
Od czasu pierwszego duzego kryzysu naftowego sprzed ponad 40 lat system transportowy

w zakresie potrzeb energetycznych nie zmienit si¢. Transport nadal pozostaje prawie w catosci

zalezny od paliw kopalnych jako zrddla energii. Postgp techniczny przyczynit si¢ do bardziej

efektywnego wykorzystania energii, ale nie w takim stopniu, aby zrekompensowac¢ skutki wzrostu
wielkos$ci przewozow [13]. Przy zalozeniu, Ze nie zostana dokonane istotne zmiany, zaleznos$¢

transportu od ropy naftowej w 2050 roku moze wynosi¢ okoto 90%. Zgodnie z przyjetym w 2008

roku pakietem ,3 x 20” [19], jedynie niewiele ponad 10% potrzeb energetycznych transportu

pochodzi¢ bedzie ze zrodet odnawialnych. Majac na uwadze Plan dziatan prowadzqcy do przejscia na
konkurencyjnq gospodarke niskoemisyjng do 2050 r. [15] oraz Plan na rzecz efektywnosci
energetycznej z 2011 r. Komisja Europejska opracowata plan dziatan w celu stworzenia wydajnego

i konkurencyjnego systemu transportowego [2]. Aby sprosta¢ tym wyzwaniom sektor transportu musi

zuzywa¢ mniej energii, korzysta¢ z energii ekologicznej, lepiej wykorzystywa¢ nowoczesna

infrastrukturg i ogranicza¢ negatywny wptyw na $rodowisko oraz najwazniejsze zasoby naturalne,
takie jak wode, ziemi¢ i ekosystemy [2]. Dalszy rozwdj sektora transportu musi opiera¢ si¢ na

zalozeniach takich jak [5]:

1. Poprawa efektywno$ci energetycznej pojazdéow we wszystkich rodzajach transportu; rozwdj
1 wdrozenie do uzycia paliw 1 systemoéw napgdowych zgodnych z zasada zréwnowazonego
rozwoju;

2. Optymalizacja dziatania multimodalnych tancuchéw logistycznych, w tym poprzez powszechne
stosowanie srodkow zasobooszczg¢dnych;

3. Wydajne korzystanie z transportu i infrastruktury dzigki zastosowaniu lepszych systemow
zarzadzania ruchem oraz zaawansowanych $rodkow logistycznych 1 rynkowych, takich jak pelny
rozwoj zintegrowanego europejskiego rynku kolejowego, zniesienie ograniczen W zakresie
kabotazu, zniesienie barier w zegludze morskiej bliskiego zasiggu, brak zaktocen cenowych itd.
Dazac do realizacji powyzszych zatozen Komisja Europejska przedstawita dziesig¢ celow na rzecz

utworzenia konkurencyjnego i1 zasobooszczg¢dnego systemu transportu.

2.1. Cele strategii

Z punktu widzenia poprawy efektywnosci energetycznej transportu istotny jest cel zmniejszenia
o potowe liczby samochodéw o napedzie konwencjonalnym® [2] w transporcie miejskim do 2030 roku
oraz eliminacja ich z miast w perspektywie do 2050 roku. Stopniowa eliminacja tych pojazdoéw
z miast ma przyczyni¢ si¢ w znacznym stopniu do ograniczenia zalezno$ci transportu od ropy.
Przejscie na bardziej ekologiczny transport w miastach bgdzie miato coraz wigksze znaczenie,
poniewaz wedlug danych Europejskiego Obserwatorium Ruchu Drogowego [10] odsetek
Europejczykow mieszkajacych na terenach miejskich ma wzrosnaé¢ z 74% do okoto 85% w roku 2050.
Biorac pod uwage, ze w dzisiejszych czasach samochod osobowy to najpopularniejszy $rodek
transportu, projektowanie zrbwnowazonego transportu w miastach jest wigc jednym z najwigkszych
wyzwan. Wielofunkcyjno$¢ samochodu osobowego zadecydowata o jego popularnosci, jednak poza

® Termin ,,0 napedzie hybrydowym” dotyczy pojazdéw stosujacych nichybrydowe silniki spalinowe.
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wieloma pozytywnymi cechami wielofunkcyjno$¢ posiada pewna zasadnicza wadg. Samochod

osobowy rzadko jest optymalnym $rodkiem transportu pod wzgledem efektywnos$ci energetyczne;.

Badania przeprowadzone dla réznych miast (np. aglomeracji Nowej Zelandii oraz ogdlne dane dla

ruchu pojazdéw w Zjednoczonym Krolestwie) wykazaly, ze 61% samochodéw na drogach wozito

tylko kierowcg. W przypadku dojazdéw do pracy 1 wyjazdow stuzbowych odsetek ten wynosit 86%

[4]. W najblizszych dziesigcioleciach z uwagi m.in. na rosnace koszty energii, transport nie moze

dalej opiera¢ si¢ na wielofunkcyjnych samochodach osobowych. Ograniczenie zuzycia energii

W transporcie mozna osiagnaé np. przez zachgcanie do stosowania mniejszych, l1zejszych i bardziej

wyspecjalizowanych pojazdow pasazerskich, zmiang obowiazujacych trendow w motoryzacji

indywidualnej. W sprzedazy dominuja bowiem wigksze, mocniejsze i bardziej komfortowe
samochody, ktore zuzywajac wigcej energii na jednostke dziatalnosci ,.konsumuja” rezultaty poprawy

efektywnosci energetycznej silnikow [14].

Duzy potencjat oszczednos$ci energii znajduje si¢ réwniez w transporcie publicznym oraz

w transporcie towarowym. Dotyczy on rozwiazan technologicznych oraz wigkszego wykorzystania

bardziej energooszczgdnych Srodkow transportu. Duze floty autobusow miejskich, takséwek

i samochodéw dostawczych szczegdlnie nadaja si¢ do wprowadzania alternatywnych napedéw

i paliw. Ponadto KE przyjeta za cel:

— przeniesienie do 2030 r. na inne $rodki transportu (np. kolej lub transport wodny) 30% drogowego
transportu towarow na odlegtosciach wigkszych niz 300 km, za$ do 2050 r. $rodki te powinny
uczestniczy¢ w transporcie ponad 50% towardw przemieszczanych obecnie przy uzyciu transportu
drogowego;

— ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r.;

— potaczenie siecia kolejowa do 2050 r. (najlepiej szybkimi kolejami) wszystkich lotnisk nalezacych
do sieci bazowej oraz wszystkich najwazniejszych portéw morskich.

2.2. Plan dzialan

Chcac w petni wykorzysta¢ rynek wewngtrzny 1 przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia ogoélniejszych celow
polityki transportowej pod wzgledem oszczgdnego gospodarowania zasobami naturalnymi
1 zmniejszenia zaleznosci od ropy naftowej opracowano plan dzialan zawierajacy konkretne
inicjatywy. W perspektywie srednioterminowej dzialania te ukierunkowane sa na bardziej ekologiczne
silniki 1 paliwa alternatywne, ktoére beda mialy decydujacy wplyw na zmniejszenie emisji
zanieczyszczen wynikajacych z mobilnosci 1 zmniejszenie zaleznosci od ropy naftowe;.
Zrownowazona alternatywna strategia w zakresie paliw [3], obejmujaca rowniez odpowiednia
infrastruktur¢ [20] nie rozwiaze jednak wszystkich probleméw, a ich stosowanie trzeba bedzie
pogodzi¢ z ograniczeniami zwiazanymi z oszczgdno$cia zasobow. Pojazdy musza wigc poprawiaé
swoja sprawno$¢ energetyczna;, zuzywanie mniejszej ilosci energii bedzie rdéwnie wazne, jak
zuzywanie energii bardziej ekologicznej [1]. Racjonalizacja zuzycia energii w transporcie
ukierunkowana jest na rozwiazania techniczne, organizacyjne oraz uwarunkowania behawioralne.
Optymalizacji wszystkich przejazdow pod katem =zuzycia energii ma stluzy¢é zwigkszenie
wspotczynnikOw obcigzenia, systematyczne stosowanie najbardziej efektywnych rodzajow transportu
oraz bardziej zintegrowane podejscie do zagospodarowania gruntdw i planowania transportu.
Zwrbocono rowniez uwage na czgsci sktadowe samochodow, ktore wywieraja najwigkszy wplyw na
zuzycie paliwa, takich jak opony. Opony, gtownie ze wzgledu na ich opdr toczenia, odpowiadaja za
20-30% zuzycia paliwa przez pojazdy. Dlatego tez zmniejszenie oporu toczenia opon moze
W znaczacy sposob przyczyni¢ si¢ do efektywnosci energetycznej w transporcie drogowym [18].
Poprawie wskaznikow efektywnos$ci energetycznej w transporcie ma réwniez stuzy¢ promowanie
ekologicznego stylu jazdy i ograniczenia predkosci.

Nastgpstwem wdrazania opisanych inicjatyw w perspektywie srednioterminowej ma by¢ poprawa
efektywnosci energetycznej transportu i zmniejszenie uzaleznienia tej gatgzi gospodarki od importu
ropy naftowej. W perspektywie dlugoterminowej wzrost sprawno$ci energetycznej pojazdow
powinien nastgpowaé w takim tempie, aby dostgpna podaz energii z paliw alternatywnych byla
wystarczajaca do pokrycia przewidywanego wzrostu transportu. Obecnie stosowane i proponowane

Logistyka 3/2014 4509




Logistyka - navka

normy CO; przewiduja ograniczenia zuzycia energii tylko w przypadkach, gdy gtéwne jej zrodio
pochodzi z paliw kopalnych. Przy spadajacej intensywnoS$ci emisji z paliw w sektorze transportu
zuzycie paliwa moze znowu zacza¢ wzrasta¢. Dlatego w przyszto$ci moze by¢ konieczne, aby obecne
normy zastapi¢ normami sprawnosci energetycznej. Polaczenie celow w zakresie emisji CO, z paliw
transportowych oraz standardow sprawnosci energetycznej pojazdow powinno zapewnic¢ jednoczesna
dekarbonizacjg transportu i wyparcie ropy naftowej przez paliwa alternatywne w optacalny sposob.

3. TENDENCJE W ZAKRESIE EFEKTYWNOSCI ENERGETYCZNEJ W SEKTORZE
TRANSPORTU W UE

Realizowane od Kkilkunastu lat dzialania w zakresie poprawy efektywnos$ci energetycznej
transportu przyczyniaja si¢ do stopniowego jej wzrostu. W latach 1990-2011 efektywnos¢
energetyczna w sektorze transportu w UE (mierzona wskaznikiem ODEX) zwigkszyta si¢ o 16%, tj.
ok. 0,8%/rok. Dynamika tych zmian w badanym okresie byta zréznicowana. W latach 1990-2000
poprawa efektywnosci energetycznej nastgpowata w zwolnionym tempie, co w duzym stopniu
uwarunkowane bylo tendencjami obowiazujacymi na rynku samochodowym. Od 2000 roku nastapita
znaczna poprawa w zakresie efektywnosci energetycznej, co przedstawiono na rysunku 1. Wzrost ten
w latach 2000-2011 wynosit 1,0% rocznie, podczas gdy w latach 1990-2000 odpowiednio 0,35%.
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Rys. 1. Wzrost efektywnosci energetycznej w transporcie w UE-28 od 2000 roku (%) [11]

W latach 1990-2011 najwicksze postepy w zakresie poprawy efektywnosci energetycznej
odnotowano dla samochodow osobowych i samolotéw (rysunek 2). Szybkie tempo zmian poprawy
efektywnosci energetycznej napedéw samochodoéw cigzarowych i lekkich samochodow dostawczych
od 2005 roku uleglo spowolnieniu, nawet z utrata wydajnosci od 2008 roku z powodu kryzysu
gospodarczego.
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Rys. 2. Zmiana efektywnosci energetycznej w transporcie w UE-28 (1990 = 100) [11]
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Jak wynika z rysunku 3, w latach 2000-2011 w jedenastu krajach UE tempo postepow w zakresie
efektywnosci energetycznej transportu przewyzszato $rednia unijna.
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Rys. 3. Postep w zakresie efektywnosci energetycznej w transporcie w krajach UE w latach 2000-2011 [11]

Oszczednosci energii odnotowane dla samochodowych osobowych wynikaja z poprawy ich
parametréw technicznych, zmiany stylu jazdy ("eco-driving"), poziomu wykorzystania samochodow
(,,obtozenia” auta) oraz zmian w S$redniej wielkosci samochodu i mocy silnika. Z danych
przedstawionych na rysunku 4 wynika, ze w okresie 1990-2010 najwigksze oszczednosSci energii
osiagnigto dzigki usprawnieniom technologicznym. Natomiast obowiazujace trendy w motoryzacji,
ktore skutkowaty wzrostem udzialu samochoddéw osobowych z napgdem diesel przyczynity si¢ do
wzrostu zuzycia energii. Poziom ,,0blozenia” aut w badanym okresie mial niewielki wpltyw na
poprawe efektywnosci zuzycia energii w transporcie. Zmniejszajacy si¢ bowiem od 2000 roku
stopien wykorzystania samochodow w zakresie liczby przewozonych pasazerow ,,skonsumowat”
oszczednos$ci energii, jakie z tego tytutu odnotowano w latach 1990-1999.

Mtoe/rok
-

-1

1990-2010 1990-1999 2000-2010 2009

m Ogotem ® Postep technologiczny = Trendy w motoryzacji ® "Obtlozenie" aut

Rys. 4. Oszczgdnosci energii z samochodow osobowych w UE-28 [7]
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Oszczednosci energii dla przewozoéw towarowych od 1990 do 2008 roku wynosity $rednio
0,9 Mtoe/rok. Wynikato to gtdéwnie ze zmniejszenia zuzycia paliwa na jednostkg ruchu (wyrazona
w tkm) samochodow ciezarowych i lekkich samochodéw dostawczych (rysunek 5).
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Rys. 5. Oszczednosci energii w transporcie towarowym w UE-28 [7]

Dane przedstawione na rysunku 5 odzwierciedlaja tendencje zamian w podziale zadan
przewozowych. Wzrost znaczenia transportu samochodowego w przewozach towarowych (kosztem
zmniejszajacego si¢ udzialu transportu kolejowego i wodnego) przyczynit si¢ do mniejszej
racjonalizacji zuzycia energii w latach 2000-2008 w stosunku do zmian odnotowanych w latach 1990-
1999.

Na poziomie UE, wzrost ruchu pasazerskiego i towarowego w latach 1990-2010, zmniejszajacy
si¢ udzial transportu publicznego oraz przesunigcia mig¢dzygateziowe w transporcie towarowym
przyczynity si¢ wzrostu catkowitego zuzycia energii w transporcie, co przedstawiono na rysunku 6.
Oszczednosci energii, wynikajace z obnizenia jednostkowego zuzycia energii na jednostke ruchu
czgsSciowo zrekompensowaty wzrost catkowitego zuzycia energii w transporcie. Zyski te okazaty si¢
jednak niewystarczajace, aby zrownowazy¢ rozwoj systemow transportowych.
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m Oszczednosci energii = Zmiany modalne

Rys. 6. Analiza zmian konsumpcji energii w transporcie w UE-28 (1990-2009) [11]

W badanym okresie transport charakteryzowat si¢ najwyzsza dynamika wzrostu zuzycia energii
1 najwigksza zaleznoscia od paliw kopalnych (ok. 94%) w stosunku do pozostatych sektorow
gospodarki. W 2011 roku transport odpowiadat za 1/3 koncowego zuzycia energii w UE-28. Strategia
poprawy efektywnos$ci energetycznej sektora transportowego stanowi wiec bardzo wazny element
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polityki transportowej ukierunkowanej na stworzenie konkurencyjnego 1 zasobooszczednego
transportu.

PODSUMOWANIE

Kierunki rozwoju systemow transportowych maja bezposredni wptyw na ksztattowanie potrzeb
energetycznych sektora transportu. Transport nadal pozostaje prawie w catosci zalezny od paliw
kopalnych jako zrodita energii. Postgp techniczny przyczynit si¢ do bardziej efektywnego
wykorzystania energii, ale nie na tyle, aby zrekompensowaé skutki rosnacej pracy pPrzewozowej
w transporcie. Dazenia UE do stworzenia zasobooszczednego i1 konkurencyjnego systemu
transportowego wskazuja na potrzeby podjecia dalszych aktywnych dziatan na rzecz racjonalizacji
zuzycia energii w transporcie. Transport, obok budynkéw posiada duzy potencjal w zakresie
oszczednosci energii. Poprawa efektywno$ci energetycznej transportu jest jednym z glownych
elementéw unijnej strategii Europa 2020. Opublikowana w 2011 roku ,,transportowa mapa drogowa”
zawiera plan konkretnych inicjatyw, ktore w perspektywie $rednio- 1 dlugoterminowej maja
przyczyni¢ si¢ do przejscia do gospodarki opartej na efektywnym korzystaniu z zasobdéw oraz
zwigkszenia bezpieczenstwa dostaw energii.

Streszczenie

Obowiqzujgce w nadchodzqcych dziesiecioleciach globalne trendy energetyczne i klimatyczne wyznaczajq
kluczowe wyzwanie stojqce przed systemem transportowym - sprostanie ciqgle rosnqcemu zapotrzebowaniu na
energie. Bardziej ekologiczne silniki i paliwa bedq mialy decydujacy wplhyw na poprawe efektywnosci
energetycznej transportu i zmniejszenie zaleznosci od ropy naftowej. Rozwiqzania technologiczne nie rozwiqzq
jednak problemow zwiqzanych ze wzrostem mobilnosci mieszkancow FEuropy i wzrostem przewozow
towarowych. W latach 1990-2011 dynamika poprawy efektywnosci energetycznej pojazdow samochodowych
byla niewystarczajqca, aby zrownowazyé wzrost zapotrzebowania na energie. Istotng kwestiq w realizacji
zalozen zasobooszCzednego i niskoemisyjnego rozwoju transportu nie jest tylko rozwdj technologii lecz réwniez
ludzka swiadomos¢ ksztaltujaca wlasciwe preferencje konsumentow. Od przewoznikow i klientow zalezny
bedzie ksztalt transportu w przysztosci. Wymaga to jednak implementacji diugofalowych dziatan w sektorze
transportu zawartych w Bialej Ksiedze.

European Union policy to improve the economic and environmental
efficiency of transport. Part 1. Improving the energy efficiency of transport

Abstract

Binding in the coming decades, global energy and climate trends define a key challenge, which transport
system faces - meeting the constantly growing demand for energy. Greener engines and fuels will have
a decisive impact on improving the energy efficiency of transport and reducing dependence on oil. However
technological solutions will not solve the problems with the increase in the mobility of European citizens
and increase in freight traffic. In the 1990- 2011 dynamics of improve energy efficiency of vehicles was
insufficient to offset the increase in energy demand. An important issue in implementing the resource-efficient
and low-carbon transport development is not only technology development, but also human consciousness
proper shaping consumer preferences. From carriers and customers will be subject to the shape of future
transportation. However, this requires the implementation of long-term measures in the transport sector
contained in the White Paper.
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