Jacek Brzezinski

PROBLEMY RACJONALIZACJI ZUZYCIA
ENERGH W TRANSPORCIE SAMOCHO-
DOWYM W SWIETLE WSPOLNEJ POLITYKI
ENERGETYCZNEJ EWG

Energia jest decydujacym czynnikiem funkcjonowania i rozwoju wspélczesnej
gospodarki, oddzialujacym we wszystkich fazach procesu reprodukcji. Zapewnie-
nie odpowiedniego dostepu do jej Zrédel stwarza coraz wieksze problemy,
wynikajace z obecnej sytuacji energetycznej $wiata oraz ze specyfiki rynku
energetycznego. Era taniej energii mingla a $wiatowy rynek energetyczny
charakteryzuje si¢ permanentng niestabilnoscia.

Obserwowane zaostrzenie sprzecznosci w zakresie zaopatrzenia energety-
cznego jest skutkiem wyczerpywania mozliwosci dalszego rozwoju sit wytwdérczych
w oparciu o struktury energetyczne, uksztaltowane w ciggu ubieglych
dziesiecioleci. Gospodarka energetyczna w szczegolnym stopnit dotkni¢ta zostata
zjawiskiem nieodnawialnosci zasob6éw naturalnych oraz sprzecznosciami
wynikajacymi z nieréwnomiernego ich rozmieszczenia.

Znaczenie czynnika nieodnawialnosci zasobow zmniejsza si¢ w miare rozwoju
sit wytwérczych i zgodnie z wynikami wspélczesnych badan naukowych, w diugim
okresie czasu produkcja energii nie bedzie podlegala ograniczeniom ze strony
zasob6w naturalnychl. Jednakze stworzenie calego kompleksu Srodkéw
technicznych i technologii oraz przeorientowanie gospodarki na nowa baze
energetyczna nie moze nastapi¢ bez ingerencji panstwa. Regulacja panstwowa
bedzie z pewnoscia szczegdlnie wyrazna w okresie przejSciowym, w ktérym
zmianom ulec musi struktura zuzycia obecnie dostepnych i wykorzystywanych
zrddet energii pierwotnej.

Obecna sytuacja na Swiatowym rynku energetycznym (poczatek lat
osiemdziesigtych) charakteryzuje si¢ zmniejszeniem ostrosci kryzysu. Istote
problemu energii stanowi aktualnie kwestia kosztéw oraz wzajemnych stosunkéw
miedzy rozwinietymi panstwami kapitalistycznymi — importerami ropy naftowej a
krajami — eksporterami.

1Por. S. Glebow, Problema obespieczenia czelowieczestwa syriem i energiej. Mirowaja Ekonomia
i Mietdunarodnyje Otnoszenia 1980 nr 10, 5.33.
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W warunkach zaostrzenia sytuacji energetycznej od 1973 r. panstwa
kapitalistyczne zaktywizowaly przedsiewzigcia na plaszczyZnie narodowej i mie-
dzynarodowej. Szeroko rozpowszechnilo sie dlugookresowe prognozowanie i pla-
nowanie w ramach poszczeg6lnych panstw i grup. Panstwo aktywnie uczestniczy w
finansowaniu badan naukowych w zakresie wydobycia, przetwdrstwa i oszczedne-
80 wykorzystania surowcéw energetycznych oraz poszukiwania zrédel i technolo-
gii alternatywnych. W USA, Japonii i krajach Europy Zachodniej panstwo
finansuje tworzenie rezerwowych zapaséw paliw, opracowuje programy zaopa-
trzenia energetycznego, udziela diugoterminowych kredytéw na inwestycje
kapitalu prywatnego w rozwoju wydobycia surowcéw energetycznych.

Znacznie trudniejszy jest problem regulacji w skali $wiatowej gospodarki
kapitalistycznej. Tego rodzaju préby podejmowane s3 w ramach miedzynarodo-
Wych organizacji panstw kapitalistycznych: OECD i Miedzynarodowej Agencji
Energetycznej. Znaczenie migdzynarodowe;j sfery regulacji kompleksu energety-
cznego wzrasta wskutek postepujacej internacjonalizacji procesow gospodar-
czych, a zwlaszcza w wykorzystaniu zasobow. Najbardziej zaawansowana probg
regulacji regionalnej jest wspdlna polityka energetyczna EWG.

1. Przestanki polityki energetycznej EWG

Polityke energetyczng EWG determinuje szereg czynnikéw, decydujacych o jej
ksztalcie i celach. Podstawowymi przestankami prowadzenia polityki energety-
cznej na szczeblu Wspdlnety EWG s3 czynniki zewnetrzne: zalezno$é EWG od
importu energetycznego z zewnatrz (W wys. ponad 55% zapotrzebowania)
i sytuacja na §wiatowym rynku energetycznym.

Kraje EWG podlegaly, charakterystycznym dla rozwinietych panstw kapitalisty-
cznych, prawidiowosciom ksztaltowania sie struktury bilansu energetycznego. *
Bezposrednio po II wojnie $wiatowej, calkowity popyt energetyczny Kkrajow
tworzacych obecnie EWG pokrywany byt w ponad 80% paliwami stalymi, na rope
przypadato tylko 10%; w roku 1973 odpowiednio: 23% i 59%. Znaczny wzrost
zuzycia energii mozliwy byl dzigki rozszerzeniu zastosowania produktéw ropy
naftowej, uprzednio uzywanych przede wszystkim jako paliwa napedowe, do
wytwarzania energii cieplnej, elektrycznej, jak réwniez w przemysle petrochemi-
cznym. :

Przesunigciom w strukturze zuzycia no$nikéw energii towarzyszyly zmiany
relacji miedzy zaopatrzeniem z wewnetrznych zrodel Wspdlnoty a dostawami z
krajow trzecich. Zalezno$¢ importowa krajéw EWG wzrosta z 10% w 1950 1. do
60% w 1973 r.

Wewnetrzng przestanke wspdélnej polityki energetycznej EWG stanowi ogdélny
poziom rozwoju proceséw integracji gospodarczej we Wspdlnocie i zwigzana z
nim wspolzalezno$¢ ekonomiczna krajéw czionkowskich. Wspdlna polityka
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energetyczna ma z drugiej strony istotne znaczenie z punktu widzenia procesow
integracyjnych w innych dziedzinach.

Natomiast wsrod czynnikéw ograniczajacych ponadnarodowa integracje
polityki energetycznej EWG gléwna rol¢ odgrywaja istniejace nadal réznice
struktur gospodarczych poszczegdlnych krajow cztonkowskich, potegowane przez
dalsze rozszerzauie liczby cztonkdw i bardziej lub mniej zwiazane z tymi réznicami
sprzecznosci interesow niektorych krajéw oraz wynikajace stad réznice narodo-
wych polityk energetycznych. W grupie tych czynnik6w, problemem o zasadniczej
wadze jest sprawa finansowania wspdlnej polityki energetyczne;j.

Wspomniane czynniki decyduja o ksztalcie wspdlnej polityki energetycznej
EWG. Przy ich obecnym ,ukladzie sit” ksztalt polityki energetycznej EWG
zblizony jest bardziej do koordynacji polityk narodowych niz do wspélnej polityki,
o charakterze np. wspolnej polityki rolnej.

2. Cele i narzedzia wspélnej polityki energetycznej EWG

Poczatki koordynacji polityk energetycznych krajow EWG zwiazane s3 z
dziatalno$cia EWWIS, najstarszej ze Wspéinot Europejskich. Celem utworzenia
EWWiS2, poza motywami politycznymi3, bylo ustanowienie wspélnego rynku
wegla oraz zapewnienie warunkéw do wzrostu jego produkcji. Do Kkryzysu
weglowego 1958/59 nie wystepowaly w zasadzie zadne sprzecznosci intereséw
panstw cztonkowskich?. Wspdlnym celem, zaré6wno krajéw — producentéw jak
i konsumentow, byto zwiekszanie wewnetrznej produkcji wegla dla pokrycia stale
rosnacego popytu energetycznego.

Pierwszy zarys prawdziwej polityki energetycznej dla EWG zawarty jest w
przygotowanym pIzZez grupe robocza ,,Enegia” i przediozonym w czerwcu 1962 r.
Radzie Ministréw ,,Memorandum w sprawie polityki energetycznej”>. Memoran-
dum zawierato szczegétowe propozycje dotyczace: urzeczywistniania swobodnego
przeplywu produktow energetycznych w ramach Wspélnego Rynku, dywersyfika-
cji zaopatrzenia z zewnatrz, wspierania produkcji wewnetrznej, szybkiego rozwoju
energetyki jadrowej, wspdlnej polityki zapaséw, systemu podatkowego, regulacji
importu. Za cel strategiczny uznano zapewnienie w dlugim okresie zaopatrzenia w
energic po cenach mozliwie najnizszych 1 na warunkach gwarantujacych
bezpieczenstwo w sensie militarnym®.

2Traktat Paryski z 18 IV 1951 wszedt w zycie 25 VII 1952

3Cz¢sto spotyka si¢ twierdzenie, ze utworzeniu EWWiS towarzyszyly przede wszystkim motywy
polityczne, w odréznieniu do EWG i Euratomu. Por. R. Sadurska, Paristwa cztonkowskie a Wspdinota w
prawie i praktyce EWG. Wroctaw, Ossolineum, 1981, s.13.

4Energiepolityk im Gemeinsamen Markt, Schriftenreihe der Forschungsstelle der Friedrich-Ebert-Stiftung.
Hannover 1963, s.11.

5Die Europdische Gemeinschaft und die Energiefrage. Europdische Dokumentation. Briisel 1980, s.21.

61. Ciamaga, Polityka ekonomiczna Europejskiej Wspdinoty Gospodarczej. Doswiadczenia i perspektywy.

Warszawa 1977, s.199.
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W latach nastepnych stworzono podstawy polityki w stosunku do poszczegdl-
nych nos$nikéw i Zrédel energii, a w 1968 r. Komisja przedlozyla Radzie Ministréw
»Pierwsze wytyczne wspolnej polityki energetycznej”’, ktére Rada zaakceptowala
W listopadzie 1969 r. Szefowie panstw i rzadéw EWG na ,,szczycie” w Paryzu w
1972 1. za cel wypracowywanej wspélnej polityki energetycznej uznali ,,zapewnie-
nie pewnego i trwalego zaopatrzenia na zadawalajgcych warunkach ekonomi-
cznych”’. Dokument, przedlozony w 1974 r. przez Komisje Radzie Ministréw
EWG pt. ,,Problemy, $rodki i konieczny postep w zakresie wspélnej polityki
energetycznej w okresie 1975-1985 nastepujaco formuluje cel tej polityki:
s»Stworzenie uzytkownikom energii przestanek jej nabywania na jak najkorzy-
stniejszych warunkach ilo$ciowych, jakosciowych i cenowych”8. Spelniajaca tak
sformulowany cel polityka energetyczna musi uwzgledniaé nie tylko czynniki
bezposrednio zwiazane z gospodarka energetyczng — takie jak np.: rozwdj
popytu, dostepnosé réznych nos$nikéw energii, ekonomiczne i polityczne warunki

dostaw z rdznych Zrédet — lecz takze elementy zewnetrzne systemu, np.
wymagania réwnowagi gospodarczej i finansowej, polityki socjalnej czy zagrani-
cznej.

Sformulowano 3 podstawowe cele Wspdlnoty w dziedzinie energii:
—oderwanie wzrostu gospodarczego od wzrostu zuzycia energii,
—utrzymanie importu ropy naftowej na okreslonym poziomie,
—przygotowanie zadawalajagcego zaopatrzenia w energi¢ na dalszg przy-

szto$¢o.

W ramach tych 3 gléwnych wytycznych mieszcza sie wszystkie zalecenia

i decyzje Wspélnoty odnosnie celéw bezposrednich i $rednioterminowych,
stanowigce wytyczne dla polityki poszczegéinych paristw cztonkowskich i pelniace
réwnoczes$nie funkcje orientujace dla producentéw i uzytkownikéw energii w
EWG. Interwencyjne oddzialywanie wspdlnej polityki na rynek energetyczny
EWG realizowane jest za pomocg $rodkéw, funkcjonujacych zaréwno w sferze
podazy jak i popytu. Zasadniczym celem po stronie podazy jest, jak to juz wyzej
wspomniano, zwigkszenie pewnos$ci zaopatrzenia przy zachowaniu zadowalaja-
cych warunkéw ekonomicznych. Realizacji tego celu stuzg:
—dywersyfikacja zaopatrzenia z zewnatrz i utrzymanie znacznych rezerw
paliw,
—rozwdj energetyki jadrowe;j,
—intensyfikacja wykorzystania wlasnych zasobéw energetycznych we Wspoél-
nocie,
—wspieranie prac badawczych i rozwojowych w zakresie alternatywnych
Zzrédet energii.

Po stronie popytu ogdlny cel stanowi obnizenie stopy wzrostu zuzycia energii,

to jest zmniejszenie relacji miedzy wzrostem gospodarczym a wzrostem

TDie Energiepolitik der Gemeinschaft. Rechtsvorschriften. Briissel-Luxemburg 1976, 5.25.

8Probleme, Mittel und notwendige Fortschnitte auf dem Gebiet der gemeinschaftlichen Energiepolitik fiir
den Zeitraum 1975-1985. EG-Kom. 1974, s.7.

SDie Europdische Gemeinschaft und die Energiefrage. Europiische Dokumentation. Briissel 1980, 5.27.
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konsumpcji energii. Srodki, prowadzace do tego celu w ramach wspélnej polityki
energetycznej EWG to: oszczednos¢ energii i racjonalizacja jej zuzycia. Innym,
istotnym, zadaniem polityki w odniesieniu do popytu jest zmiana struktury zuzycia
energii przez stopniowa intensyfikacj¢ korzystania z jej okreslonych no$nikéw
i zrodel.

Podstawowe i ogélne wytyczne oraz cele wspdlnej polityki energetycznej EWG
i $rodki ich realizacji zawarte s3 w Uchwatach Rady Ministréw EWG:

— uchwatla z 17.09.1974 r. w sprawie nowej strategii polityki energetycznej

Wspdlnoty, ;
— uchwala z 17.12.1974 r. w sprawie celéw wspoélnej polityki energetycznej do
1985 r.,

— uchwata z 13.02.1975 r. w sprawie $rodkdw, zapewniajacych osiagnigcie
celéw wspolnej polityki energetycznej, ustalonych przez Rade w dniu 17.12.1974 1.
Aktualna strategia wspélnej polityki, stanowiaca takze ramy dla narodowych
polityk energetycznych poszczegélnych panstw, sformulowana zostala w dwdch
decyzjach Rady z czerwca 1980 r. — w sprawie celéw do 1990 r. i konwergencji
polityk narodowych oraz w sprawie nowych wytycznych w dziedzinie oszczednosci
energii. Podstawowa wytyczna tej strategii pozostaje dazenie do zmniejszenia
stosunku wzrostu zuzycia energii pierwotnej do wzrostu produktu globanego
droga oszczednosci i racjonalizacji. Zaktada sie znaczne zmniejszenie udziatu ropy
naftowej w bilansie energetycznym — bo do 40% w 1990 r. oraz intensyfikacje
zastosowania wegla i energii jadrowej do wytwarzania elektrycznosci, a takze
znaczny wzrost uzytkowania odnawialnych no$nikéw energii. Istotna rolg¢ w tej
strategii spelnia¢ ma polityka cenowa, nastawiona na realizacj¢ cel6w wspolnej
politykil0.

Strategia wspdlnej polityki energetycznej EWG realizowana jest, w znacznej
czesci, przez poszczegdlne panstwa. Komisja Wspélnoty i inne jej organa — pelnig
funkcje koordynacyjne i uzupelniajagce. Narzedzia polityki energetycznej,
pozostajace w rekach ponadnarodowych, mozna podzieli¢ na trzy grupy: kontrola
i informacja, $rodki prawne i §rodki finansowe.

Komisja EWG zorganizowala systemy wymiany informacji i doswiadczen.
Gromadzi szczegélowe dane dotyczace sytuacji na rynku energetycznym EWG,
importu i eksportu produktéw energetycznych, cen i strumieni wymiany,
umozliwiajace podejmowanie badan i analiz. Srodki prawne obejmujg dyrektywy
i zalecenia Rady, ujednolicajace na terenie calej Wspodlnoty wymagania
racjonalizacji i oszczednosci energii, w zakresie np. wydajnosci generatorow
ciepla, regulacji grzejnikéw, izolacji cieplnej budynkoéw, podawania przez
producentéw zmechanizowanego sprz¢tu gospodarstwa domowego informacji
o wielkosci zuzycia energii na etykietkach towaréw, itp. Srodki finansowe dotycza
przede wszystkim wspierania przedsiewzie¢ nowatorskich w dziedzinie oszczedno-
§ci energii oraz Funduszu Badawczo-Rozwojowego Wspdlnoty, z ktdrego
srodkéw ponad 70% przypada na badania w zakresie energii.

10Enegiepoliiik und Energieforschungspolitik der Europdischen Gemeischaft, por. Kommission der EG,
EUR 6957, Briissel-Luxemburg 1980, s.9.
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3. Kierunki wspélnej polityki energetycznej EWG w zakresie
transportu

Organem podejmujacym decyzje prawne obowigzujace w EWG jest Rada
Ministréw Wspdlnoty. Decyzje i zalécenia Rady s3 uprzednio przygotowywane
przez Komisje. 4.05.1976 r. Rada wydata dwa zalecenia w zakresie racjonalizacji
zuzycia energii, dotyczace transportull,

Zalecenie nr 76/494/EWG — ,,w sprawie racjonalnego wykorzystania energii
przez pojazdy drogowe poprzez poprawe sposobu jazdy” — ma na celu osiagnigcie
oszczednosci przez $wiadomy, energooszczedny styl jazdy oraz przez wybor
bardziej ekonomicznego pojazdu i jego odpowiedni dozér. W zaieceniu podkresla
sie, ze podejmowané $rodki musza by¢ do przyjecia pod wzgledem finansowym
oraz wystarczajaco atrakcyjne dla uzytkownikéw.

Rada zaleca panstwom czionkowskim:

1. Zadaé od producentéw pojazdéw umieszczenia w instrukcjach obstugi
informacji o najbardziej ekonomicznym sposobie jazdy w taki sposdb, by zwrdécic
szczegblng uwage i wywotaé zainteresowanie wiasciciela.

2. Popiera¢ wyposazenie samochodéw prywatnych w urzadzenia informujace
kierowce o najbardziej ekonomicznym sposobie jazdy: — zaznaczenie obszaréow
najbardziej ekonomicznej predkosci (dla kazdego biegu) na pr¢dkosciomierzu lub
obrotomierzu, — wbudowanie urzadzenia kontrolnego, oceniajgcego sposéb
jazdy kierowcy (dobry, $redni, zly).

3. Zwraca¢ uwage na wlasciwe ustawienie zaplonu i gaznika.

4. W fabrycznych instrukcjach obslugi uczula¢ uzytkownikéw na wiasciwg
regulacje¢ zaplonu i gaznika.

5. Wszystkie typy pojazdéw wystepujace na rynku nalezy poddac standardo-
wemu testowi zuzycia paliwa. Przebieg kontroli ustalony zostanie na plaszczyziie
Wspdlnoty, a wyniki testu majg by¢ podawane w instrukcjach obstugi.

Zalecenie Rady nr 76/495/EWG dotyczy racjonalizacji zuzycia energii w
pasazerskim ruchu podmiejskim. Rada zaleca panstwom czlonkowskim:

1. Zleci¢ odpowiednim wiadzom doprowadzenie do tego, by ustugi publiczne;j

komunikacji podmiejskiej cechowala: czestotliwos¢, wygoda, regularnos¢, szyb-
kos$¢ i pewnosc.
Zaleca sie m.in. budowe odpornych na wszelkie warunki pogody przystankéw oraz
oddzielenie ruchu indywidualnego od publicznego, w szczegélnosci przez
rezeiwowanie pasm ruchu dla autobuséw i prawa pierszernstwa przy sygnalizacji
Swietlnej. :

2. Wspierat ulepszanie obecnych srodkéw transportu oraz prace nad systemami
komunikacji publicznej, ktére lepiej odpowiadalyby indywidualnym potrzebom
uzytkownikow.

11Cate prawodawstwo WspSlnoty w zakresie polityki energetycznej zawarte jest w zbiorze: Die
Energiepolitik der Gemeinschaft, Rechtsvorschriften, 1976, Erste Erganzung 1978, Kommission der EG,
Briissel 1979.




76

Problemy racjonalizacji...

3. Celem zredukowania odcinkow, przebywanych w ruchu wahadiowym
pojazdami prywatnymi miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy, nalezy
wspiera¢ budowe wygodnych parkingéw w poblizu wigkszych przystankéw i kon-
cowych stacji srodkéw komunikacji publicznej na obszarach miast i przedmies¢.

4. Sprawdzi¢ mozliwo$ci zastgpienia ruchu wahadlowego prywatnych pojazdéw,
takze na dluzszych trasach, srodkami komunikacji publicznej, popizez zmian¢
przpiséw podatkowych lub innych. :

5. Dazy¢ do maksymalnego wykorzystania miejsc w pojazdach prywatnych,
przez zniesienie przeszkdd prawnych i techniczno-administracyjnych, dotyczacych
podzialu kosztéw, jak i przeszkdéd ze strony warunkéw ubezpieczeniowych.

6. Podejmowac wszelkie $rodki dla zapewnienia plynno$ci ruchu, w szczegdlno-
$ci poprzez lepsza synchronizacj¢ i programowanie sygnalizacji swietlnej.

Powyzsze zalecenia Rady Ministréw EWG dotycza, jak widaé, jedynie czg¢sci
zakresu gospodarki transportowej. Trwaja prace nad badaniem mozliwosci
podejmowania dalszych dziatan w tej dziedzinie na szczeblu Wspdlnoty. Wszystkie
panstwa czlonkowskie EWG podejmuja poza tym szereg sSrodkéw na plaszczyznie
krajowej. :

4. Mozliwosci oszczednosci energii w transporcie krajow
EWG

Komisja Wspélnot Europejskich zlecita grupie niezaleznych ekspertéwl? pod
przewodnictwem Jeana Saint Geours’a przeprowadzenie badan w zakresie
mozliwosci zmniejszenia energochtonnosci wzrostu gospodarczego, tj. oderwania-
wzrostu gospodarczego od wzrostu zuzycia energiild. W czerwcu 1979 r.
przekazano Komisji sprawozdanie z przeprowadzonych badan pt. ,,O wzrost
energooszczedny”’14. Zadaniem grupy badawczej byla realizacja nastepujacych
celéw:

— przedstawienie czynnikéw wzrostu energooszczednego oraz skutkéw tego
rodzaju wzrostu dla gospodarki, jak i dla polityki ekonomicznej i spolecznej

— stworzenie przestanek metodycznych dla dalszych ilosciowych badan
problemu

— przedstawienie wizji najbardziej obiecujacych, przysziych celéw do realizacji
oraz sformulowanie propozycji i zalecen podjecia odpowiednich dzialan we
Wspdlnocie.

Wyodrebniono trzy grupy czynnikéw oddziatujagcych w Kierunku oderwania
wzrostu gospodarczego od wzrostu zuzycia energii: czynniki technologiczne,

12Czionkami grupy ekspertéw byli m.in.: prof. Sven Bjgrnholm, Niels Bohr-Institut, Kgbenhavn; prof.
Umberto Golombo, prezydent CNEN, Roma; prof. Helmut Hesse, Universitat Gottingen; prof. Ilya
Pri%ogine, Université Libre de Bruxelles; prof. Hans K.Schneider, Universitat Koln.

3niem. »Entkoppelung”, ang. ,,decoupling”.

14Fiir ein energiesparsames Wachstum. Bericht iiber eine im Auftrag der Kommission der
Europiischen Gémeinschaften durchgefiihrte Untersuchung, Briissel, Juni 1979.
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ekonomiczne i instytucjonalne. Nastepnie zbadano wplyw tych czynnikéw na
Najwazniejsze sektory gospodarki konsumujace energie: przemysl, gospodarke
komunalng i gospodarstwa domowe, transport, gospodarke energetyczna
(Wytwarzanie, przetwarzanie i transport energii).

W strukturze zuzycia energii w wiekszoSci krajow zachodnioeuropejskich
Zauwaza si¢ spadek udzialu przemystu, natomiast wzrost, ewentualnie stabilizacje
udzialu transportu, sektora komunalnego, handlu i ustug (udzial rolnictwa
W zuzyciu energii nie przekracza 2% i nie jest wydzielany). Na transport przypada
W krajach EWG ponad 20% catkowitego zuzycia energii.

W ciggu ¢wieréwiecza po II wojnie $wiatowej, we wszystkich rozwinietych
krajach kapitalistycznych, zuzycie energii w sektorze transportu wzrosto znacznie
silniej niz w pozostalych sektorach. W Wielkiej Brytanii np. w okresie 1953-1973
ponad 2/3 wzrostu zuzycia energii przypada na transport drogowy, gdzie
konsumpcja energii wzrosta szesciokrotnie.

Rozwdj transportu jest oczywiscie wynikiem szeregu procesow technologi-
cznych, demograficznych, a takze zmian struktur gospodarczych, struktur
osiedlenczych i stylu zycia. Jednakze przed 1973 r., jak stwierdza wspormniana
grupa ekspertow, jedynie technologia byta czynnikiem oddzialujagcym — poprzez
podnoszenie efektywnos$ci zuzycia na ograniczenie wzrostu konsumpcji energii w
transporcie. Po 1973 r. w tym samym kierunku zaczcly oddzialywa¢ takze niektore
czynniki ekonomiczne, np. ceny.

Ocenia si¢, ze w sektorze transportu istnieja znaczne mozliwo$ci wykorzystania
technologicznego potencjalu oszczednosci energii, nawet jesli oderwanie wzrostu
gospodarczego od wzrostu zuzycia energii w dlugim okresie czasu wymaga
glebokich zmian istotnych cech Zzycia gospodarczego i spolecznego, przede
wszystkim zmian struktur osiedlenczych.

Przedmiotem wysitkéw oszczednosciowych jest przede wszystkim transport
drogowy, na ktéry w EWG przypada 2/3 zuzycia energii sektora transportu, w
szczegOlnosci za$ indywidualny osobowy transport samochodowy. Eksperci
oceniajg, ze w Srednim okresie czasu mozna osiaggnag¢ w transporcie
samochodowym oszczedno$ci w wysokosci okolo 35% w stosunku do
przeci¢tnego zuzycia energii w 1979 r. W tym celu nalezaloby rozpowszechnic¢
dostepne obecnie a bardziej efektywne technologie: stosowanie na szeroka
skale silnikéw Diesla, zmniejszenia oporu powietrza, poprawa ogumienia,
zmniejszenie masy pojazdéw, automatyczne sterowanie dozowaniem paliwa
1 pracag silnika (wprowadzenie elektroniki), poprawa jakosci paliw pe¢dnych
i smaréw.

W ciezarowym transporcie samochodowym potencjalne oszczednosci,
jakie mozna by osiaggna¢ w $rednich okresach, s3 znacznie mniejsze. Uzyskac
je mozna przede wszystkim drogg zmniejszenia oporu powietrza.

W dalszej perspektywie — do 2010 r. lub 2025 r. — mozna bedzie, wg ocen
ekspertéw, obnizyé zuzycie paliw pednych do 50% obecnego, dzigki rozwojowi
bezstopniowego napgdu i nowych typdéw silnikéw (turbin gazowych, silnikéw ,,bez
przestrzeni spalania”).
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Zdaniem grupy ekspertéw, przyszlo$¢ pojazdéw elektrycznych zaleze¢ bc,dzw
od dalszych postepéw techniki, ktérych skutki w tej dziedzinie trudno dzis
przewidzieé. Znaczne nadzieje natomiast mozna wigza¢ z rozwojem systemow
mieszanych (wytwarzanie energii elektrycznej na bazie silnika spalinowego).

W transporcie kolejowym, zastepowanie wegla energig elektryczng i olejami
napedowymi doprowadzitlo — juz w przeszlosci — do znacznych oszczednosci
energetycznych. Dalsze mozliwo$ci poprawy efektywnosci energetycznej tkwia W
pracach nad lepszag forma aerodynamiczna, zmniejszeniem masy pociggow
i odzyskiwaniem energii hamowania.

Calkowite zuzycie energii w transporcie lotniczym EWG jest wigksze niz W
transporcie kolejowym i bedzie nadal szybko wzrastac. Dla towarzystw lotniczych
pierwszorzednym problemem jest dalsza poprawa efektywnosci wykorzystania
energii. Wg dokumentéw grupy Saint-Geoursa do korca lat osiemdziesiatych
mozna liczyé w transporcie lotniczym na oszczednosci rzgdu 30%. Przynies¢ je
powinna nowa generacja silnikéw, zastosowanie ,superkrytycznych” skrzydel
nosnych i lekkich konstrukcji.

Same rozwiazania technologiczne nie wystarczaja na wykorzystanie calosci
potencjalu oszczednosci energii. Potencjal ten jest bowiem szacowany przy
zalozeniu wykorzystama wszystkich dostepnych rozwigzan. Np. w studium IIED5
wymienia 51<; okolo 10 ulepszen, ktérych kombinacja w zakresie samochodow
osobowych moze prowadzi¢ do zwigkszenia sprawnosci energetycznej o okoto 30.
Znaczny potencjal oszczednosci wynika z kombinacji technologii i sposobow
zachowan. W opracowaniu ekspertéw EWG podaje si¢ tego dwa przyklady:

1. Przy takiej samej predkosci przecigtnej, rézne sposoby prowadzenia pojazdu
samochodowego moga prowadzi¢ do bardzo zréznicowanego zuzycia benzyny. W
Wielkiej Brytanii i Francji szacuje si¢, ze ta roznica osigga 20 — 30 %.
Odpowiednie wyposazenie pojazdéw stanowi¢ moze bodziec dla ekonomicznego
sposobu jazdy. Role taka pelni¢ moga wskazniki zuZycia paliwa, pedal gazu z
regulowanym, zmiennym naciskiem, itp.

2. Ocenia sie, ze wickszo$¢ pojazdéw jest Zle wyregulowana. Wymagaja one
ciaglej kontroli np. regulacji zaplonu. Elektronika natomiast umozliwia
zapewnienie réwnomiernej pracy silnika, korzystnej zaréwno z punktu widzenia
sprawnosci energetycznej, jak i z punktu widzenia celéw ochrony Srodowiska.

Transport towaréw zalezy od produkcji przemystowej. Na dalszy rozwdj tej
zaleznosci bedzie wplywal w przyszloéci rodzaj transportowanych débr: kombina-
cja tadunkéw ciezkich (débr produkcyjnych) i lekkich lecz objetosciowych (débr
konsumpcyjnych). Nawet jedli energia stanowi nadal tylko ograniczony sktadnik
kosztéw przewozu (np. w Wielkiej Brytanii: od 4 do 28%), znaczne podwyzKi cen
paliw w dlugim okresie czasu moga doprowadzi¢ do zmian struktury przestrzennej
produkcji i obrotu.

W przypadku samochodéw osobowych, koszty paliwa stanowig w EWG okoto
30% kosztéw transportu. Z danych, zawartych w opracowaniu grupy ekspertéw
EWG, jednoznacznie wynika, ze relatywna cena paliwa spadala w ciagu 25 lat po

15The International Institute for Environment and Developement. A Low Energy Strategy for the UK,
Gerald Leach et alia, cyt. za: Fiir ein energiesparsames...
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1T wojnie $wiatowej i, co ciekawsze, tendencja ta nie ulegta zdecydowanej zmianie
po 1973 r. W Wielkiej Brytanii w 1953 r. koszty 1 galona benzyny odpowiadaly 74
minutom pracy przecietnego robotnika, do 1975 r. spadly do réwnowartosci 30
minut pracy a w 1977 r. do 28 minut. W praktyce nie doszlo wigc jeszcze do
Sytuacji, w ktorej cena benzyny zmuszataby do oszcz¢dno$ci energii. W tych
Warunkach, zdaniem autoréw, nie jest niespodzianka fakt, iz pewne krétkookre-
sowe reakcje (np. w 1974 r.) nie doprowadzily do trwalych zmian w sposobach
Zachowan uzytkownikéw. Pewne oddzialywanie w tym kierunku mogtaby mie¢
dalsza rozbudowa S$rodkéw komunikacji masowej — przede wszystkim na
obszarach miejskich. W tym przypadku konieczne jest prowadzenie dwutorowej
polityki, jaka jest w zasadzie juz prowadzona w wigkszo$ci zachodnioeuropejskich
duzych miast. Polityka ta zaklada z jednej strony obnizenie wzgl¢dnych cen ustug
tych §rodkéw transportu za pomoca subwencji, z drugiej zas podjecie szerokich
inwestycji, celem podniesienia ich efektywnosci i atrakcyjnosci, poprzez wigkszy
komfort i elestyczno$é. Przyjecie kryterium rentownosci srodkéw komunikacji
publicznej uniemozliwiloby oczywiscie podj¢cie odpowiednich inwestycji dla
urzeczywistnienia powyzszych celéw jakos$ciowych. I odwrotnie, wysokos¢
naktadéw inwestycyjnych koniecznych dla powstrzymania obecnego rozwoju
transportu indywidualnego w miastach, wyklucza rentownos¢ komunikacji
publiczne;j.

Ciagly wzrost przewozéw, w szczegdlnosci w transporcie samochodowym
1 lotniczym, wynika z proceséw rozwojowych, trudnych do zahamowania lub
pawstrzymania przy pomocy Srodkow czysto technologicznych. Rozwdj transportu
samochodowego, zar6wno pasazerskiego jak i towarowego, zwigzany jest ze
wzrostem ogdlnego standardu zycia (zwielokrotnienie motywéw podrdzy)
i ksztaltem miejskiej struktury osiedlenczej. Samochdd osobowy stal si¢ wyrazem
wysokiego standardu zycia spoleczenstw rozwinietych krajéw kapitalistycznych
oraz swego rodzaju symbolem statusu jednostki. Podczas, gdy z jednej strony
widaé pewne objawy nasycenia rynku samochodowego, z drugiej rozszerza si¢
popyt na drugi pojazd w gospodarstwach domowych. Natomiast problematyka
racjonalnego uzytkowania energii nie stanowi gléwnego kryterium podejmowania
decyzji w zakresie komunikacji miejskiej.

Zdaniem autoréw raportu, w dlugim okresie czasu musialyby zosta¢ zmienione
podstawy strukturalne transportu w EWG. Z tego punktu widzenia kwestiono-
wana jest przede wszystkim rola indywidualnego transportu samochodowego.
Samochdd osobowy nie nadaje sie, zdaniem ekspertéw, do ruchu miejskiego. Jego
uzyteczno$¢ transportowa (mierzac zuzycie energii i zajmowang przestrzen) jest
niewielka w poréwnaniu ze $érodkami transportu masowego, charakteryzuje si¢ on
na krétkich odcinkach wysokim zuzyciem energii a mozliwos$c jego zastosowania w
godzinach szczytu jest znacznie ograniczona. Dostosowanie miast do ruchu
samochodowego jest sprzeczne z celami ochrony §rodowiska i stanowi przeszkode
w spelnianiu przez miasto, przypadajacej mu funkcji spotecznej organizacji.

Grupa robocza nie moglta jednak znaleZ¢ zadnych rzeczywiscie przekonywuja-
cych argumentéw energetyczno-ekonomicznych, ktére usprawiedliwialyby zasa-
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dnicze zakwestionowanie istniejgcych struktur transportowych. Np..w transporcie
towardw, jesli bierze si¢ pod uwage jedynie kryterium sprawnosci energetycznej,
,,sZyna nie we wszystkich przypadkach przewyzsza droge”. Z drugiej strony, IIED
obliczyl dla WIk. Brytanii w 1976 1., Ze zuzycie energii dla ruchu pasazerskiego —
przy hipotetycznym, trzykrotnym zwigkszeniu udzialu pojazdéw jednosladowych,
kosztem samochodéw osobowych oraz dwukrotnym wzroscie przewozow
masowym transportem publicznym — byloby jedynie o 11% nizsze od
rzeczywistego zuzycia w tym roku.

Zdaniem grupy roboczej nalezy poktadac nadzieje przede wszystkim w rosnacej
sprawnosci energetycznej istniejacych Srodkéw transportu i w stabilizacji ilosci
podrézy. Do dalszej oszczgdnosci energii w transporcie mogg przyczynic si¢ takze:
poprawa w zakresie §rodk6éw komunikacji masowej i rozpowszechnienie systemow
teletransmisji danych. Te nowe techniki spowoduja z pewnoscig ograniczenie
wymiany dokumentéw i pewnej czgsci ruchu osobowego. Oszacowanie ich wplywu
na bilans energetyczny — poza ogoélnym stwierdzeniem, ze ich wplyw na
zmniejszenie calkowitego zuzycia energii bedzie niewielki — nie jest, przy
aktualnym braku wystarczajacej iloci informacji, mozliwy.

W sektorze transportu tkwia znaczne rezerwy energetyczne. Podejmowane
przez poszczegllne panstwa EWG srodki oszczednosciowe dotyczg przede
wszystkim transportu samochodowego, na ktéry w Europie Zachodniej przypada
11% calkowitego zuzycia energii. Narze¢dzia panstwowej polityki energetycznej
obejmuja tutaj: progresywne opodatkowanie energochlonnych pojazdéw, uigi dla
pojazdéw malolitrazowych i wyposazonych w silniki Diesla, prowadzenie prac nad
wprowadzeniem bardziej ekonomicznych Srodkéw transportu i nad nowymi
rodzajami paliw. W RFN instytucje panstwowe zawarly z firmami samochodowymi
porozumienia, zgodnie z ktérymi ekonomicznos¢ nowych modeli wzrosnie do

1985 r. o 10 — 12%. Przecietne zuzycie benzyny przez pojazdy w tym Kraju.

wynosito w 1979 r. 11,1 1/100 km i bylo o0 2% nizsze niz w 1978 r.16,

We Francji, kraju o znacznych tradycjach planowania i $cistych zwigzkach
miedzy panstwem i monopolami, programy energetyczne ustalane sa wspolnie
przez przedstawicieli rzadu i wiodacych gal¢zi. Przewiduje sig, ze 1/6 planowanej
oszczednosci energii osiggnie sie w sektorze transportu. Takze tutaj, jak w szeregu
innych krajéw, wprowadzono ograniczenia predkosci pojazdéw i stymuluje sie, za
pomoca progresji podatkowej, przechodzenie do oszczednych modeli samo-
chodéw. Ocenia sie, ze w 1980 r. zaoszcz¢dzono we Francji 0,4 min fon ropy
naftowej dzieki wzrostowi ekonomicznosci pojazd6w, natomiast dalsze 0,3 min
ton dzieki bardziej racjonalnemu stylowi jazdy Kierowcéw. W 1980 r. kilka
ministerstw zawarlo umowy z firmami Renault 1 Peugeot w sprawie produkcji
samochodéw, zuzywajacych mniej niz 6 litréw, a nawet 4 litry benzyny na 100 km.
Ich produkcja seryjna rozpocznie si¢ pod koniec biezacego dziesigciolecia. Firmy
zobowiazaly sie takze zwiekszy¢ do 1985 r.17 ekonomicznos¢é obecnych modeli
0 25%.

16N, Kriczigina, Ekonomia energii w stranach zapadnoj Ewropy. Mirowaja Ekonomia i Miezdu-
narodnyje Otnoszenia 1982 nr 8, 5.153,

17A. Kudriawcew, Francja: gosudarstwo i energetika. Mirowaja Ekonomia i Miezdunarodnyje
Otnoszenia 1981 nr 11, s.125.
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Powyzsze osiagnigcia i programy poprawy sytuacji sa wynikiem interwencji
Panistwa na szczeblu krajowym. Skala tych interwencji jest nadal, zdaniem
niektérych fachowcéw, niewystarczajacals,

Natomiast wspélna polityka energetyczna EWG jest wciaz jeszcze suma polityk
narodowych. Szereg waznych decyzji jest nadal podejmowanych na plaszczyZnie
krajowej!®. Nie ma zreszta na razie przestanek wykraczania wspdélnej polityki
energetycznej EWG poza funkcje koordynacyjne. Na polityke energetyczng oraz
badania w zakresie energii i transportu przypadato w 1983 r. jedynie 5% wydatkow
z budzetu EWG?C. Tym niemniej, dowiadczenia krajéw Europejskiej Wspdlnoty
Gospodarczej w zakresie oszczednosci energii z pewnoscia sa warte blizszego
zbadania i ewentualnego uwzglednienia w praktyce polskiej.

Jacek Brzezinski

PROBLEMS OF RATIONALISATION OF ENERGY CONSUMPTION IN MOTOR
TRANSPORT IN THE LIGHT OF THE COMMON ENERGY POLICY OF THE EEC

(Summary)

The paper is devoted to the possibilities of and attempts at rationalisation of energy consumption
in motor transport within the Common Market up till 1983, The essence of the energy question at the
beginning of the 80’s, and the internal and external premises of the comon energy policy of the EEC
and the development of its aims and means of implementation are presented in the introduction. The
main part of the paper deals with the trends of this policy in the transport sector and the zssessment
of possible energy savings in EEC transport. It also offers an analysis of the factors determining
energy consumption in this sector and the means employed within the Community to decrease the
€nergy consumption in motor transport.

18Por. Aktuelle Probleme der EG - Integrau,an. IPW - Berichte 2/1980,s.4,5.

19Por. Die Sozialistische Fraktion und die Energiepolitik der Europdischen Gemeinschaften,
Sozialistische Fraktion, Europdisches Parlament. Strasbourg 1981 nr 1, cyt. za: IPW Berichte 1983 nr 1,
s.7.

20The Economist. Nr 7313, 29.10.1983, 5.46.




