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ANALIZA STRATEGII ROZWOJU TRANSPORTU NA RZECZ REDUKCJI EMISJI CO;

STRESZCZENIE

Transport jest jednym z najtrudniejszych sektorow w zakresie kontroli emisji CO,. Pomi-
mo postepdw technologicznych w dziedzinie motoryzacji wzrost nat¢zenia ruchu i wystepujace
trendy w motoryzacji indywidualnej oraz styl jazdy stanowia coraz wigksze zrodto emisji CO,,
ktore powoduja zmiany klimatu. Dzigki zintegrowanym planom rozwoju sektor transportu moze
w duzym stopniu przyczynic si¢ do dekarbonizacji gospodarki. Rozwoj tego sektora z perspek-
tywy realizacji celow polityki klimatycznej 1 energetycznej wymaga zastosowania roznych dzia-
fafi i instrumentow, ktore pozwolg na zmniejszenie emisji CO, generowanych przez ten sektor.

Stowa kluczowe: transport, transport niskoemisyjny, polityka transportowa

Wprowadzenie

Z perspektywy instytucjonalnej polityki odgrywaja kluczowg role w ksztattowa-
niu $Srodowiska naturalnego. Pozycjonujac role sektora transportu we wspotczesnej go-
spodarce oraz jego oddziatywanie na sfer¢ spoteczng i sSrodowisko naturalne, zasadne
jest ksztaltowanie rozwoju tego sektora na bazie wiasciwych instrumentow polityki
transportowej. Odnoszac si¢ do szeroko rozumianej definicji zrbwnowazonego trans-
portu stanowiacej wyktadni¢ dla konkretyzacji celow polityki transportowej UE, mozna
stwierdzi¢, iz wskazane w Bialej ksiedze' dziatania w zakresie ochrony klimatu wyka-

* Adres e-mail: umotowidlak@onet.eu.

' Biala Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osig-
gniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, KOM(2011) 144 wersja ostateczna,
Bruksela 2011.
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zuja zgodnos¢ z nowym paradygmatem rozwoju wspoétczesnej gospodarki. Abstrahu-
jac od jednoznacznego potwierdzenia lub odrzucenia tezy o antropogenicznym pocho-
dzeniu zmian klimatu, niepodwazalnym faktem jest negatywne oddzialywanie sektora
transportu na nieposiadajacy substytutu element kapitatu naturalnego, jakim jest klimat.

Rozw¢j sektora transportu warunkowany silnym oddziatywaniem trendow glo-
balnych wymaga pakietu réznorodnych instrumentéw pozwalajacych na obnizenie
emisji CO, generowanych przez ten sektor. Strategiczne znaczenie ustug transpor-
towych dla sprawnosci i ciggtosci funkcjonowania tancuchow logistycznych oraz
jakosci zycia mieszkancow determinuje wielobiegunowg ze wzgledu na przedmiot,
podmiot i czas wdrozenia $ciezke dekarbonizacji. Uwzgledniajac wskazane w stra-
tegii rozwoju sektora transportu Unii gtdéwne kierunki dekarbonizacji tego sektora,
dokonano identyfikacji okre§lonych dziatan oraz ich polaryzacji w zakresie czaso-
wych mozliwos$ci wdrozenia, co stanowilo zasadniczy cel artykutu.

1. Globalne tendencje i ich wplyw na sektor transportu z perspektywy dekarbonizacji
gospodarki

Transport jako istotny dziat gospodarki swiatowej stanowi czynnik sprawczy
wielu zjawisk 1 procesow, a takze dzial przyjmujacy na siebie zobowigzanie uczest-
nictwa w tych procesach na warunkach dyktowanych przez gospodarke, spoteczen-
stwo 1 $srodowisko naturalne. Dualny charakter sektora transportu wskazuje na silne
oddziatywanie og6lnych trendéw rozwojowych na funkcjonowanie tego sektora, na-
zywanych takze w literaturze megatrendami’. Z jednej strony wpltynety one bowiem
na globalny wzrost zapotrzebowania na ushugi transportowe, z drugiej zas$ przyczy-
nity si¢ do ewolucji ich specyfiki i charakteru.

1.1. Zmiany w transporcie towarowym

Zmiany, ktore nastapity w ciggu ostatnich kilkunastu lat w gospodarce §wiato-
wej, takie jak np. globalizacja, deregulacja, rosngca konkurencja czy rozwdj nowych
technologii oraz pojawienie si¢ nowatorskich koncepcji w zarzadzaniu i organiza-
cji produkcji, spowodowaly rekonfiguracje tancuchow logistycznych. Nowoczesne
fanicuchy dostaw nalezace czgsto do rozproszonych sieci logistycznych determinuja
wzrost zakresu dziatalnosci transportowej. Trend ten wzmacniany jest dodatkowo

2 E. Zatoga, Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Naukowe Uniwersy-
tetu Szczecinskiego, Szczecin 2013, s. 11.
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przez wdrazanie koncepcji lean management. Koncepcja ta ukierunkowana jest na
maksymalna redukcje poziomu zapaséw i organizacje zaopatrzenia w taki sposob,
aby dostawy w systemie just in time eliminowaty koszty funkcji magazynowania
materiatow, ktore zwigkszajg transportochtonnos¢ procesu produkcyjnego?.

Analiza danych statystycznych przedstawionych w tabeli 1 wskazuje, ze tylko
w krajach UE wolumen transportu (wyrazony w tkm) w latach 1990-2012 zwickszyt
si¢ o ponad 60%. Nalezy jednoczesnie podkresli¢, iz tempo tego wzrostu zostato
czgsciowo wyhamowane kryzysem gospodarczym, ktorego skutki najbardziej do-
tknety transport towarowy w okresie 2008-2009.

Wazrost gospodarczy oraz rosngca wymiana handlowa w skali globalnej 1 mi¢dzy-
narodowej przektadaja si¢ bezposrednio na przesunigcia modalne w sektorze transportu.
W 2012 r. transport drogowy odpowiadat za prawie 50% ogolnej ilosci przewiezionej
masy towarow. Na uwage zashiguja takze charakterystyki dotyczace udziatu transportu
drogowego w przewozach srodladowych, ktore potwierdzaja dominujaca role tej galezi
transportu w przewozach na krotkie i srednie odleglosci. Rola ta nabiera znaczenia wo-
bec wynikow badan prowadzonych m.in. przez Europejska Agencje Ochrony Srodowis-
ka (European Environment Agency — EEA), z ktérych wynika, ze ostatni odcinek w tan-
cuchu dostaw jest najmniej efektywny. Zwykle dostawy te realizowane sa w warunkach
wigkszego zatloczenia oraz z wykorzystaniem mniejszych pojazdéw, co zwicksza trans-
portochfonno$¢ i ma bezposrednie przetozenie na wzrost zuzycia paliw i emisji CO,.

Tabela 1. Wybrane charakterystyki dla transportu towarowego w UE

Wyszczegodlnienie Jednostka | 1990 | 2000 | 2007 | 2009 | 2012
Praca przewozowa mldtkm | 2330 3510|4200 3660|3770
Udzial modalny % 41,8 | 433 | 458 | 464 | 449
w transporcie towarowym
Udziat modalr}y w $rodlagdowym % 652 | 69.5 | 725 | 734 | 716
transporcie towarowym

Transportochtonnos¢ (2000 = 100) % - 100 | 1054 | 95,8 | 94,5
Zuzycie energii Mtoe 88,4 | 112 | 130 | 119 | 114

Emisje CO, — samochody cigzarowe

. Mt CO2 235 309 | 356 | 327 | 312
i dostawcze

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Energy, Transport and Environment Indicators,
Eurostat 2014 oraz danych Odyssee.

3 Rynek transportu i logistyki w Polsce, ING Bank, Warszawa 2007, s. 12.
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Przedstawione powyzej wybrane charakterystyki rozwoju transportu towarowe-
go nie zamykajg obszernego katalogu zrodet wzrostu emisji CO, generowanych przez
ten transport, wskazuja one jednak na koniecznos¢ podjecia zdecydowanych dziatan
na rzecz zmniejszenia emisji CO, pochodzacych z transportu towarowego. Z prognoz
popytu na drogowy transport towarowy do 2030 r. wynika bowiem, ze udzial tego
transportu w zakresie zglaszanego zapotrzebowania na paliwa bedzie charakteryzowat
si¢ wigksza dynamika wzrostu niz udziat transportu osobowego*. Ponadto, niepodjecie
zadnych dziatan w zakresie redukeji emisji CO, przez pojazdy cigzarowe spowoduje
wzrost tych emisji 0 30% w 2030 r. w stosunku do poziomu z 1990 r., co nie jest zgod-
ne z celami okreslonymi w Biatej ksiedze w sprawie dekarbonizacji transportu.

1.2. Zmiany w transporcie pasazerskim

Procesy globalizacji i integracji w $wiatowej gospodarce spowodowaty réw-
niez istotne przeobrazenia w sektorze przewozoéw osobowych, co pozwolito uznaé
ten sektor transportu za gtdéwne zrédlo emisji generowanych przez ten sektor. Podsta-
wowymi czynnikami sprawczymi wzrostu zapotrzebowania na paliwa transportowe
i zwigkszajacego si¢ jako efekt odbicia poziomu emisji CO, jest przede wszystkim
wzrost mobilno$ci spoteczenstwa i towarzyszacy mu rozwoj przewozOow pasazer-
skich i motoryzacji indywidualnej (tabela 2).

Tabela 2. Wybrane charakterystyki dla transportu osobowego w UE

Wyszczegodlnienie Jednostka 1990 | 2000 | 2007 | 2009 | 2012

Praca przewozowa mld pkm 4982|5966 | 6468 | 6498 | 6391

Udziat przewozow 1nd}{w1dl{alnych % 721 | 131 | 726 | 735 | 722

W transporcie pasazerskim

Udzial przewozow 1nF1yw1dqalny§h o B 829 | 836 | 843 | 833
w ladowym transporcie pasazerskim

Transportochtonno$¢ (2000 = 100) % - 100 | 92,1 | 99,4 | 94,1

Wskaznik motoryzacji samoch /1000 | )3 1 14 | 4ss | 478 | 487

mieszkan.
Zuzycie energii Mtoe 169 192 | 203 198 189
Emisje CO2 — samochody osobowe Mt CO2 441 | 497 | 521 506 | 480

Zrédo: opracowanie whasne na podstawie: Energy, Transport... oraz danych Odyssee.

4 U. Motowidlak, Identyfikacja potrzeb paliwowych w transporcie w aspekcie realizacji zadan prze-
wozowych, ,,Gospodarka Materialowa i Logistyka” 2014, nr 4, s. 24.
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W odniesieniu do przedstawionych w tabeli 2 wybranych wskaznikow charak-
teryzujacych rozwdj transportu osobowego oraz prognoz dotyczacych wzrostu do-
brobytu spoteczenstw i postepujacej urbanizacji przewiduje si¢ dalszy wzrost emisji
CO, ze zrodet mobilnych transportu osobowego.

2. Potencjalne dziatania i instrumenty rozwoju transportu niskoemisyjnego

Przeglad zmian pozioméw emisji CO, wedtug sektoro6w oraz scenariusze
przewidywanych do 2020 r. zmian wielko$ci tych emisji potwierdzaja, ze dekar-
bonizacja sektora transportu wymaga zaimplementowania szeregu inicjatyw".
Dazac do realizacji zatozonych celow, nalezy zwrdcié uwage, ze istotne jest wy-
pracowanie strategicznego podej$cia z uwzglednieniem odpowiednio dobranych
instrumentow. Do procesu dekarbonizacji sektora transportu mozna zastosowac
podejscie sektorowe, jednak wdrazanie konkretnych dziatan z perspektywy ca-
tego tancucha logistycznego moze zapewni¢ wigksza skutecznos¢ w dazeniu do
rozwoju niskoemisyjnego transportu. Wykorzystujac dostepne instrumenty gospo-
darcze, regulacyjne, informacyjne i techniczne, trzeba pamigta¢ o tym, ze wazne
jest wlaczenie w proces dekarbonizacji transportu wszystkich podmiotow z nim
zwigzanych®. Rola i kompetencje instytucji publicznych maja w tym wzgledzie
decydujace znaczenie z uwagi na szeroki zakres dost¢pnych instrumentow i ich
oddziatywanie.

Wieloaspektowe podejscie do zagadnien zwigzanych z gospodarowaniem
energig w sektorze transportu znajduje potwierdzenie w wynikach prowadzonych
badan. Nowa jako$¢ niskoemisyjnego transportu powinna opiera¢ si¢ na innowa-
cjach technologicznych, usprawnieniach organizacyjnych oraz zmianach behawio-
ralnych. Nalezy jednoczesnie podkresli¢, ze mozliwosci wykorzystania poszcze-
gblnych dziatah uwarunkowane sga czasem wymaganym do ich opracowania
i wdrozenia (tabela 3).

5 Trends and Projections in Europe 2014. Tracking Progress Towards Europe’s Climate and Energy
Targets for 2020, EEA 2014, s. 45.

¢ Towards a Resource-Efficient Transport System. TERM 2009: Indicators Tracking Transport and
Environment in the European Union, EEA 2010.
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Tabela 3. Wykaz potencjalnych dziatan i czasowych mozliwos$ci ich wdrozenia

Zmiany behawioralne

Dzialanie Redukcja CO, Czasowe moZ%iwos’ci
pkm/tkm wdrozenia
Jazda ekologiczna 6-10% Krotkoterminowe
Zwigkszenie oblozenia w samochodzie (car pooling) 2-30% Krotkoterminowe

Zmiany organizacyjne

Czasowe mozliwos$ci

tych emisji

Dziatanie Redukcja CO, ..
wdrozenia
Zmiana $rodka transportu (z samochodu na kolej 1299 Krétko- i sredniotermi-
miejska) ’ nowe
Zmle.ma srodka transportu (z samochodu na transport 1-2% Krotkoterminowe
publiczny)
Y 1-

Telepraca 6-8% calkowi Kroétkoterminowe

Optymalizacja tras

1-15%

Krotko- i $redniotermi-
nowe

Efektywne wykorzystanie przestrzeni pojazdow
W transporcie towarowym

1-12% catko-
witych emisji

Krotko- i $redniotermi-
nowe

Zmiany modalne w ruchu towarowym

5-20%

Srednio- i dtugotermi-
nowe

Zmiany technologiczne

Czasowe mozliwos$ci

wych napgdzanych paliwami alternatywnymi

Dziatanie Redukcja CO, ..
wdrozenia

Redukcja masy pojazdu 17-20% Krétko- i Sredniotermi-
nowe

Poprawa efektywnosci energetycznej 10-30% Srednio- i dugotermi-
nowe

Zmniejszenie oporu toczenia opon 1-20% Krotkoterminowe

Korzystanie z samochoddéw hybrydowych 25-69% ISKr;(Vi:lo- i diugotermi-

Korzystanie z samochodow elektrycznych 15-90% Dlugoterminowe

Wprowadzenie autobuséw napedzanych Srednio- i dtugotermi-

. 13-80%
paliwem CNG nowe
Korzystanie w cyklu miejskim z pojazdow cigzaro- 11-53% Dhugoterminowe

Zrodto: opracowano na podstawie: Logistyka jako instrument przeciwdzialania zmianom klimatu,
Komisja Transportu i Turystyki Parlamentu Europejskiego, Bruksela 2010, s. 83—-84; A. Schroten, Behavio-
ural Climate Change Mitigation Options, Domain Report Transport, CE Delft 2012, s. 8-19; F. Diinnebeil,
C. Reinhard, U. Lambrecht, Future Measures for Fuel Savings and GHG Eemission Reduction of Heavy-
Duty Vehicles, Heavy-Duty Vehicles’ CO, emissions meeting, European Commission, Brussels 2015, s. 7.
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Dokonany w tabeli 3 przeglad dziatan wskazuje, ze istnieje duzy potencjat
w zakresie zmniejszenia zuzycia paliw i obnizenia emisji CO, pochodzgcych z sek-
tora transportu. Rozwigzaniem najkorzystniejszym dla srodowiska sg auta elektrycz-
ne, ktore w ogodle nie emitujg zanieczyszczen w trakcie jazdy. W perspektywie do
2050 ., korzystajac z auta elektrycznego, poziom emisji CO, moze zosta¢ ogra-
niczony nawet do 90% na kazdy przejechany pasazerokilometr (pkm). Natomiast
w przypadku samochodéw hybrydowych redukcja ta moze osiagnaé poziom do
69% pkm. Nalezy jednocze$nie zaznaczyc¢, ze potencjalne oszczgdnosci emisji CO,
uwarunkowane beda m.in. sposobem pozyskiwania energii elektrycznej. Wdrozenie
alternatywnych do oleju napedowego i benzyny napedow w ruchu miejskim w za-
kresie komunikacji zbiorowej i dostaw towaréw réwniez wskazuje na duze, nawet
do 80% na kazdy przejechany kilometr, mozliwosci redukcji CO,.

Charakterystyki dotyczace rozwoju rynku pojazdow wykorzystujacych paliwa
alternatywne pozwalaja wnioskowaé, ze mimo pozytywnego wptywu na proces de-
karbonizacji transportu pojazdy z napedami alternatywnymi, szczeg6lnie samocho-
dy elektryczne, w najblizszej przysziosci bedg mialy nieduzy udziat w tym proce-
sie. Ceny tych pojazdéw oraz ich wydajnos¢ sg nadal najwazniejszymi czynnikami
w procesie zakupowym. Z uwagi na wysoka cene pierwszym krokiem powinno by¢
wigc wprowadzenie pojazddéw zasilanych paliwami alternatywnymi do transportu
publicznego oraz mozliwo$¢ korzystania z wypozyczalni samochodow elektrycz-
nych. Jako instrumenty wspierajace dziatania na rzecz upowszechnienie ekologicz-
nych samochodéw mozna wskaza¢ akcje promocyjne.

Zaplanowane w perspektywie dtugoterminowej dzialania wymaga¢ beda znacz-
nych naktadow na badania i rozw6j nowych technologii. Tymczasem istnieje szereg
dostepnych ekonomicznie i technologicznie rozwigzan, ktorych realizacja w per-
spektywie krotko- i Srednioterminowej moze skutkowa¢ zmniejszeniem emisji CO,.
W perspektywie krotkoterminowej najbardziej skuteczne sg dziatania w zakresie edukacji
kierowcow (tabela 3), z badan wynika bowiem, ze jazda ekologiczna zmniejsza $rednio
zuzycie paliwa o 10% w odniesieniu do kazdego przejechanego kilometra. Ponadto, taka
jazda pozwala na ograniczenie emisji CO, 0 6-10%. Od 2008 r. szkolenie w zakresie
ekologicznej jazdy w Austrii stalo si¢ obowigzkowym wymogiem do uzyskania prawa
jazdy. Dotyczy ono kierowcow aut osobowych, cigzarowych oraz autobusow’.

" Energy Efficiency Policies in the Transport Sector in the EU, AEA, ODYSSE MURE project
2012, s. 42.



76

METODY ILOSCIOWE W EKONOMII

Kolejnym potencjalnym energooszczednym rozwigzaniem jest zwickszenie ob-
lozenia samochoddéw, analizujac jednak postepujacy wzrost wskaznika motoryzacji
w krajach UE i obserwujac wzmozony ruch na miejskich drogach, mozna wniosko-
wac o niskiej skutecznos$ci tego dziatania w perspektywie krotkoterminowej, co po-
twierdzity wyniki badan wtasnych. Z przeprowadzonych w Lodzi w kwietniu 2015 r.
badan ankietowych, w ktorych uczestniczyta grupa 150 respondentow pracujacych
i uczacych si¢ w tym miescie, wynika, ze osoby poruszajace si¢ po L.odzi wybieraja
w 72% samochdd jako podstawowy $rodek transportu. Jako gldowne powody swo-
ich decyzji wskazali oni lepszy komfort jazdy (28% ankietowanych), brak koniecz-
nosci oczekiwania na transport publiczny (27%) oraz brak konieczno$ci dojscia
do 1 z przystanku. Wysoki poziom tych kryteriow potwierdza wigc silne preferencje
dla motoryzacji indywidualnej wéréd mieszkancow Lodzi i jednoczesnie wskazuje
na potrzebe podjecia dziatan majacych na celu zwigkszenie atrakcyjnosci korzy-
stania z komunikacji zbiorowej. Z badan przeprowadzonych w tym samym okresie
wsrod 150-osobowej grupy mieszkancéw Warszawy i 0sob tam pracujacych wynika
natomiast, ze mimo duzej preferencji korzystania z samochodow osobowych zwigk-
sza si¢ sktonno$¢ do korzystania z komunikacji zbiorowej (szczeg6lnie metra) oraz
rozwigzan typu park and ride oraz bike and ride. Wyniki tych badan potwierdzaja,
ze wraz ze wzrostem dostepnosci do roznych rozwigzan w zakresie infrastruktury
transportowej mieszkancy czesciej wybierajg podroz komunikacjg zbiorowa, przy-
czyniajgc sig¢ do redukeji emisji CO,,.

Potencjalne mozliwosci interwencji w transporcie tadunkow wskazuja, ze re-
dukcja emisji CO, uwarunkowana bedzie zastosowaniem kombinacji réznych $rod-
kéw, w ktorych zasadnicza role odgrywac bedzie optymalizacja tras, technologie
majgce zastosowanie do pojazdow i paliw oraz zmiana modalna, tzn. w wigkszym
stopniu korzystanie z alternatywnych wobec samochodow ciezarowych rozwigzan
transportowych (transport kolejowy, wodny)®. Z wywiadow przeprowadzonych
wsrod wybranych polskich firm przewozowych wynika, ze w perspektywie krot-
kookresowej, kierujac si¢ rachunkiem ekonomicznym, beda one dazyty do dalszej
oszczednosci energii. Jako najbardziej potencjalne dziatania w tym zakresie wska-
zano optymalizacje tras i zwickszenie wykorzystania przestrzeni tadunkowe;j, szcze-
goblnie w ruchu krajowym. Dziatania sektora prywatnego na rzecz ograniczania emi-

8 T. Litman, Identifying Truly Optimal Ways to Conserve Energy and Reduce Emissions, Smart
Transportation Emission Reductions 2014.
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sji CO, w perspektywie krotkoterminowej sg wigc bardziej ograniczone niz dostgpne
rozwiazania dla przewozow osobowych. Zakres tych mozliwo$ci zwigksza si¢ wraz
z rozwojem nowych technologii, stad wydaje si¢ zasadne z punktu widzenia trwale-
go 1 zrownowazonego rozwoju kontynuowanie dalszych badan.

Podsumowanie

Postepujace od kilkunastu lat intensywne procesy spoteczno-gospodarcze, ta-
kie jak np. globalizacja, integracja i transformacja, potwierdzily duze znaczenie roli
sektora transportu w tych procesach. Jednocze$nie zmiana swiadomosci ekologicz-
nej ludnosci 1 utrwalajaca si¢ potrzeba ochrony §rodowiska naturalnego wymuszaja
zmiany w kierunkach dalszego rozwoju transportu towarowego i osobowego. Wzrost
zapotrzebowania na paliwa transportowe i zwigzany z nim wzrost emisji CO, wska-
zaly na pilng potrzeb¢ wdrozenia szeregu dziatan majacych na celu wyhamowanie
tempa tych wzrostow. Dokonany przeglad inicjatyw 1 wskazanie czasowych mozli-
wosci ich wdrozenia okreslity kierunki dziatan w zakresie zmniejszenia zuzycia tych
paliw i obnizenia emisji CO,. Zasadniczy wniosek ptyngcy z tych kierunkoéw doty-
czy poprawy zarzadzania zapotrzebowaniem na transport, co powinno prowadzi¢ do
racjonalizacji wykorzystania transportu oraz jeszcze wigkszego preferowania mniej
zanieczyszczajacych srodowisko form przewozu oraz najlepszych dostepnych tech-
nologii. Zakres zastosowania potencjalnych rozwiazan bedzie zaleze¢ od dostgpno-
$ci czasowej 1 kosztowej. Z perspektywy nowego paradygmatu rozwoju potrzeby
paliwowe sektora transportu wymagaja kombinacji roznych rozwigzan, dlatego tez
nawet kosztowne aktualnie rozwigzania wymagaja dalszych badan.
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ANALYSIS OF DEVELOPMENT STRATEGY FOR TRANSPORT CO, EMISSIONS REDUCTION
Abstract

Transport is one of the most difficult sectors to control CO, emissions. Increase in
traffic and present trends in the automotive industry and individual driving style are an in-
creasing source of CO, emissions that cause climate change despite technological advances
in the automotive field. Thanks to the integrated development plans, transport sector can
clearly contribute to the decarbonisation of the economy. Development of transport, from the
perspective of the objectives of the climate and energy policy, requires the use of a variety
of policies and instruments that will lead to the reduction of CO, emissions generated by this
sector.
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