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1. WPROWADZENIE

Opracowane przez Komisje plan na rzecz przejscia do niskoemisyjnej gospodarki w 2050 r." i
biata ksigga w sprawie transportu” wskazuja, ze do roku 2050 w sektorze transportu nalezy
zmniejszy¢ emisje CO, o okolo 60 % w stosunku do poziomu z 1990 r. Sektor transportu
powinien dazy¢ do zmniejszenia do 2030 r. emisji gazow cieplarnianych do poziomu 20 % w
poréwnaniu z 2008 r., aby wesprzeé niedawno przedstawione cele ram polityki® w zakresie
klimatu na 2030 r. Emisje gazow cieplarnianych pochodzace z transportu drogowego w
okresie 1990-2007 wzrosty o 29 %, ale od tego czasu zmniejszyty si¢ wskutek wysokich cen
ropy naftowej, wyzszej sprawnos$ci samochodow osobowych oraz wolniejszego wzrostu
mobilnosci (0 6 % w okresie 2007-2011)".

Szacuje sie, ze okolo jedna czwarta® emisji CO, pochodzacych z transportu drogowego jest
generowana przez pojazdy cigzarowe. Wobec rosngcych wielkosci przewozow towarowych w
UE, emisje te rosty az do rozpoczgcia kryzysu gospodarczego. W $Swietle bezwzglednej
wielkosci tych emisji nalezy ogranicza¢ trend i wzgledny udziat emisji CO, generowanych
przez pojazdy ci¢zarowe, aby umozliwi¢ realizacje celow okreslonych w biatej ksiedze w
sprawie transportu.

Emisje CO, z samochodow osobowych i dostawczych mierzy si¢ i monitoruje na podstawie
obowiazujacych przepisow dotyczacych homologacji typu. Emisji CO, generowanych przez
pojazdy cigzarowe nie mierzy si¢ w znormalizowany sposob w UE. Powyzsze obniza
przejrzystos¢ na rynku UE. Natomiast Japonia, Stany Zjednoczone i Kanada juz przyjety
przepisy w celu mierzenia i ograniczenia emisji CO;, generowanych przez pojazdy ciezarowe,
a Chiny przygotowuja takie przepisy. Moze to mie¢ wptyw na wzgledna konkurencyjnosé¢
produkcji pojazdoéw cigzarowych w tych réznych regionach, jak réwniez przedsigbiorstw
zaleznych od transportu pojazdami cigzarowymi. W $wietle powyzszego dzialanie UE w
zakresie zuzycia paliwa i emisji CO; przez pojazdy ci¢zarowe jest istotne z punktu widzenia
konkurencyjnosci UE.

W zwigzku z tym w czerwcu 2007 r. Rada wezwata Komisj¢, aby ,,rozwing¢ 1 wdrozy¢
instrumenty 1 $rodki w ramach polityki, zmierzajace do zmniejszenia emisji gazow
cieplarnianych z tych pojazdéw™®. Komisja, w swoim komunikacie z kwietnia 2010 r. -
,Europejska strategia na rzecz ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow”’ -
oglosita, ze zaproponuje strategi¢ dotyczaca zuzycia paliwa i emisji CO, przez pojazdy
cigzarowe.

Celem strategii jest ograniczenie emisji CO, w sposéb racjonalny pod wzgledem kosztow dla
zainteresowanych stron i spoteczenstwa. Powinna ona zapewni¢ zainteresowanym stronom

1 COM(2011) 0112 final.
2 Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiaggnigcia konkurencyjnego i
zasobooszczgdnego systemu transportu;
COM(2011) 0144 final.
3 http://ec.europa.eu/clima/policies/2030/documentation_en.htm
4 Zrédto: Europejska Agencja Srodowiska
5 Szacunkowa wielko$¢ 26,6 % emisji gazow cieplarnianych ogoétem w UE, AEA-Ricardo, czgé¢ 1 sprawozdania
dotyczacego ograniczania i badania emisji gazow cieplarnianych
generowanych przez pojazdy ci¢zarowe, luty 2011 r., s. 170. Dostepne na stronie internetowe;:
http://ec.europa.cu/clima/policies/transport/vehicles/docs/ec_hdv_ghg_strategy en.pdf
6 http://register.consilium.europa.eu/pdf/pl/07/st11/st11483.pl07.pdf
7 COM(2010) 186 final, s. 6.
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2010:0186:FIN:PL:PDF
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klarowne i spdjne ramy polityki oraz wskaza¢ prawdopodobne zmiany regulacyjne, tym
samym ulatwiajac podejmowanie decyzji i planowanie inwestycji.

2. KONIECZNOSC PODJECIA DZIALAN W CELU OGRANICZENIA ZUZYCIA
PALIWA I EMISJI CO, PRZEZ POJAZDY CIEZAROWE

2.1. Trendy emisji CO; generowanych przez pojazdy ci¢zarowe nie maja
zrownowazonego charakteru.

Od potowy lat 90-tych dwudziestego wieku az do rozpoczgcia kryzysu gospodarczego
przewozy towarowe pojazdami ci¢zarowymi zwigkszaly si¢ stopniowo stymulowane
wzrostem PKB, natomiast przewozy pasazerskie pozostaja na wzglednie statym poziomie. W
polaczeniu ze stabilnym zuzyciem paliwa tendencje te doprowadzity do zwigkszonych emisji
CO, przez pojazdy cigzarowe. Szacuje si¢, ze w latach 1990-2010 emisje CO, z pojazdow
cigzarowych wzrosly o okoto 36 %, pomimo kryzysu gospodarczego w latach 2008-2009,
ktory zaburzyt wczesniej obserwowany staty wzrost'.

Prognozuje si¢, ze dziatalno$¢ transportowa wzro$nie w ciggu nastgpnych 40 lat, lecz
ograniczenie zuzycia spowoduje ztagodzenie jego skutkéw dla emisji CO,. Zgodnie z
biezacymi trendami oraz polityka przewiduje si¢, ze emisje CO, spowodowane przez pojazdy
cigzarowe beda si¢ utrzymywac na stabilnym poziomie i tym samym beda si¢ ksztattowaé na
poziomie o okolo 35 % wyzszym od poziomu z 1990 r. w latach 2030 1 2050. Nie mozna tego
uznaé za zgodne z polityka UE majaca na celu zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych oraz
celem biatej ksiggi w sprawie transportu zaktadajagcym do 2050 r. redukcje emisji w
transporcie w UE o 60 % w stosunku do poziomu z 1990 r.

2.2, Rozwigzania techniczne moga spowodowaé redukcje zuzycia paliwa i emisji
CO; przez pojazdy ciezarowe

Znaczne oszczedno$ci zuzycia paliwa i znaczne ograniczenia emisji CO2 przez pojazdy
cigzarowe s3 mozliwe w drodze usprawnien technicznych silnika (w tym odzysk ciepta),
napg¢du, aerodynamiki, opon i urzadzen pomocniczych, jak réwniez zmniejszania masy
pojazdow. Niedawne badania analityczne’ wskazuja, ze dzicki zastosowaniu w nowych
pojazdach cigzarowych najbardziej nowoczesnych rozwigzan technicznych mozna osiggnaé
racjonalne pod wzglgdem kosztow zmniejszenie emisji CO; o okolo 35 %. Mniejsze zuzycie
paliwa powoduje, ze takie dziatanie jest bardziej racjonalne pod wzgledem kosztow zaréwno
dla przewoznikow, jak i spoteczenstwa.

Sprawno$¢ mozna ponadto dodatkowo zwigkszy¢ poprzez usprawnienie zarzadzania flota,
lepsze szkolenie kierowcow, wzorowe utrzymanie pojazdéw 1 poprawe zarzadzania
przepustowoscia przy wykorzystaniu inteligentnych systemow transportowych (ITS).

2.3. Deficyt wiedzy i bariery rynkowe, ktore nalezy usuna¢

Mimo gospodarczego znaczenia zuzycia paliwa, %misje CO; z pojazdow cigezarowych nie sg
. . . . 1 , .

mierzone ani przedstawiane w sprawozdaniach ~. Powstaly w ten sposob deficyt wiedzy

powoduje zmniejszenie przejrzystosci rynku, co utrudnia wprowadzanie na rynek

8 Zrédto: Baza danych Odysee-Mure dostepna na stronie internetowej: http:/www.odyssee-mure.cu/
9 Badanie instytutu CE Delft, Marginal Abatement Cost Curves for HDVs (krzywe krancowych kosztéw redukcji
emisji w przypadku pojazdéw cigzarowych), 2012 ,
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/docs/hdv_2012 co2_abatement cost _curves_en.pdf
10 Emisje CO, z pojazdéw cigzarowych nie podlegaja przepisom UE, z wyjatkiem przysztych pomiarow emisji CO, z
silnikow na mocy rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 (Euro VI), ktore wejdzie w zycie w 2014 r.
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energooszczgdnych niskoemisyjnych pojazdow cigzarowych. Rozwigzanie problemu deficytu
wiedzy jest niezbednym krokiem w celu ograniczenia emisji CO, przez pojazdy ci¢zarowe.

Z przeprowadzonego niedawno badania'' wynika szereg mozliwych przyczyn braku
upowszechniania si¢ racjonalnych pod wzgledem kosztow nowych technologii w zakresie
oszczedno$ci paliwa w pojazdach ciezarowych. Takie bariery rynkowe moga mie¢ r6zng
postac:

o pomimo tego, ze efektywno$¢ paliwowa jest glbwnym kryterium, ktérym kieruja sie
przedsigbiorstwa transportowe podczas nabywania nowego  pojazdu, brak
upowszechniania si¢ technologii w zakresie oszczedno$ci paliw jest powigzany z
procesem zakupu, w ktérym niewiele przedsigbiorstw posiada dane umozliwiajace
oceng technologii lub porownanie pojazdow;

o pomimo ze producenci oferujg fakultatywne technologie w zakresie oszcz¢dzania
paliw, nie oferujg ich jednak w ramach standardowego wyposazenia podstawowych
pojazdow;

J przewoznicy eksploatujacy pojazdy cigzarowe wydaja si¢ dokonywac amortyzacji

pojazdow w okresie trzech lat, co jest czasem znacznie krétszym niz szacowany
sredni okres uzytkowania pojazdu cigzarowego wynoszacy jedenascie lat;

o brak dostepu do zrédet finansowania;

o sprzeczno$¢ bodzcoéw, gdy nabywca pojazdu, np. spotka leasingowa, nie korzysta z
oszczednosci paliwa, ktore przypadaja przewoznikowi drogowemu.

Mimo wiedzy o istnieniu podstawowych technologii w zakresie oszczednos$ci paliw dajacych
poprawe parametréw pojazddéw ciezarowych przewoznicy drogowi, ze wzgledu na deficyt
wiedzy, nie sg w stanie porownac parametrow nowych pojazdéw, a co za tym idzie nie maja
mozliwosci zadania wyposazenia nowych pojazdow w racjonalne pod wzglegdem kosztow
rozwigzania techniczne.

24. W innych panstwach podjeto juz dzialania

W odréznieniu do sytuacji w UE - brak ustawodawstwa - inne panstwa podjely juz dziatania.
W 2007 r. Japonia wprowadzita przepisy dotyczace zuzycia paliwa przez pojazdy ci¢zarowe.
W 2011 r. USA wprowadzily regulacje dotyczace emisji CO, przez pojazdy ci¢zarowe, a
Kanada uczynita podobnie w roku 2012. Przepisy amerykanskie i1 kanadyjskie s3
ukierunkowane na emisje CO, z silnika 1 podwozia z kabing 1 s3 wdrazane za pomoca
uproszczonych warto$ci parametrow dziatania oraz deklaracji producentow. Stany
Zjednoczone przygotowuja obecnie bardziej ambitne przepisy koncentrujace si¢ na mierzeniu
emisji catego pojazdu.

2.5. Dzialanie byloby korzystne dla gospodarki UE

Europejscy producenci maja wiodaca pozycje na §wiatowym rynku pojazdow ciezarowych
odpowiadajaca 40 % catkowitej produkcji'®. Chociaz bilans handlowy UE odnosnie do

11 Badanie przeprowadzone przez instytut CE Delft; Market barriers to increased efficiency in the European on-road
freight sector (bariery rynkowe blokujace zwickszenie efektywnosci europejskiego sektora przewozow towarowych); 2012;
Strona internetowa: http://www.theicct.org/market-barriers-increased-efficiency-european-road-freight-sector

12 Zrodto: AEA-Ricardo, sprawozdanie jest udostepnione na stronie internetowe;:
http://ec.curopa.cu/clima/policies/transport/vehicles/docs/ec_hdv_ghg_strategy en.pdf, zwlaszcza s. 26-27, na
podstawie danych statystycznych Migdzynarodowej Organizacji Producentéw Pojazdéw Samochodowych (OICA).
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pojazdow cigzarowych jest pozytywny, to nie odzwierciedla on w pelni silnej pozycji
przemystu UE, poniewaz wickszos¢ produkeji europejskich producentéw przeznaczonej na
rynki zagraniczne jest realizowana poza Europa. Poniewaz zuzycie paliwa jest kluczowym
aspektem dotyczacym decyzji o zakupie, umozliwienie tym producentom inwestycji
majacych na celu dalsza poprawe w zakresie zuzycia paliwa bedzie wspiera¢ ich
konkurencyjnos¢.

Chociaz produkcja pojazdow ciezarowych zlokalizowana w UE stanowi niewielka cze$¢
produkcji $wiatowej (okoto 12-14 %) to ogdlnoswiatowy wptyw norm UE moze by¢ znaczny,
jak wskazuje przykltad norm europejskich w zakresie emisji zanieczyszczen, ktore zostaty
przyjete przez wiele panstw, w szczeg6lno$ci przez Chiny, Indie, Rosje¢ 1 Indonezj¢

Bez dziatania UE racjonalne pod wzgledem kosztéw mozliwosci redukcji emisji CO, przez
pojazdy ciezarowe 1 obnizenia catkowitych emisji CO, w UE zostalyby zaprzepaszczone.
Przemyst wytworczy UE moze nie wykorzysta¢ korzysci skali w zakresie rozwoju i
wprowadzania technologii dalszego ograniczania emisji CO,, co mogloby ostabi¢ jego
konkurencyjno$¢ na rynku $wiatowym. Duza cze$¢ transportu przedsigbiorstw europejskich
jest realizowana za pomocag pojazdow ciezarowych. Racjonalne pod wzgledem kosztow
redukcje zuzycia paliwa przez pojazdy cigzarowe zapewnig poziom ambicji, na ktory beda
sobie mogli pozwoli¢ uzytkownicy 1 przedsigbiorstwa transportowe, spowoduje poprawe
konkurencyjnosci tych przedsigbiorstw i zmniejszenie importu energii.

Chociaz UE podjeta juz inicjatywy lub ustanowita je w szeregu dziedzin, takich jak
konstrukcja pojazdu, zarzadzanie dziataniami w transporcie, internalizacja kosztow
zewnetrznych, dekarbonizacja paliw 1 decyzje dotyczacej zakupu pojazdu, niemniej jednak
konieczna jest kompleksowa strategia UE na rzecz ograniczenia emisji CO, generowanych
przez pojazdy ci¢zarowe. Zapewni to rowniez przemystowi przewidywalno$¢ w zakresie
przysztych ram regulacyjnych UE w tej dziedzinie.

3. STRATEGIA UE NA RZECZ OGRANICZENIA ZUZYCIA PALIWA 1 EMISJI
CO;, PRZEZ POJAZDY CIEZAROWE

Glownymi czynnikami stymulujagcymi emisje CO, przez pojazdy ci¢zarowe sa: popyt na
ustugi transportowe (zwiagzany z aktywnos$cia gospodarcza), podziatl zadan przewozowych
(transport drogowy, kolejowy, lotniczy, wodny), intensywnos¢ emisji gazow cieplarnianych
poszczegolnych paliw, efektywnos¢ energetyczna pojazdow i funkcjonowanie flot pojazdow
cigzarowych. Pomimo ze podjecie kwestii catkowitego popytu na uslugi transportowe
wykracza poza zakres obecnej strategii, to kompleksowa strategia na rzecz ograniczenia
emisji CO, musi obja¢ pozostate gldowne czynniki.

3.1. Wzmocnienie obszarow polityki UE podejmujacych zagadnienia zuzycia paliwa
i emisji CO; przez pojazdy ci¢zarowe

UE podjeta juz dzialania w celu bezposredniego lub posredniego rozwigzania kwestii
zwigzanych z wieloma czynnikami przyczyniajacymi si¢ do emisji CO, przez pojazdy
cigzarowe:

o Zmiana transportu jest kluczowym wymiarem polityki transportowej UE, ktory
wspiera intermodalnos$¢. Projekt wytycznych UE  dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej” przewiduje kryteria lagodzenia skutkow

13 COM/2011/650 final, przewidywany termin przyjgcia - w potowie 2013 r.
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zmiany klimatu w planowaniu finansowania UE dla nowej infrastruktury. Polityki te
majg skutkowa¢ powolnym odwrdéceniem tendencji, ktére doprowadzity do
zwigkszajacego si¢ udziatu transportu drogowego.

Srodki zmierzajgce do zmniejszenia intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych
zwigzanych z paliwami doprowadzity do sytuacji, w ktorej paliwa alternatywne
stanowig ok. 6 % (2010) energii wykorzystywanej w transporcie drogowym'*.
Obowiazujace prawodawstwo'> ma na celu wspieranie korzystania z paliw o nizszej
emisji gazoéw cieplarnianych i energii odnawialnej w transporcie oraz ustanawia cele
ilosciowe w tej dziedzinie, ktore sa obecnie przedmiotem przegladu'®. Niedawno
opracowana inicjatywa ,,Czysta energia dla transportu” oraz zmienione wytyczne
dotyczace TEN-T, wspierane przez instrument ,t.aczac Europeg”, dodatkowo
wspieraja rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych oraz zwigkszone
wykorzystanie gazu ziemnego i biometanu na potrzeby pojazdéw ciezarowych'”'®!?,
Komisja zaproponowata® rowniez zmiang dyrektywy w sprawie opodatkowania
energii’', ktora spowoduje zmiane obecnego systemu podatkowego energii i
wprowadzi do opodatkowania energii element zwigzany z CO,.

Wspieranie rozwoju i wprowadzanie pojazdow o nizszej emisji dwutlenku wegla jest
aktywnie realizowane. ,,Inicjatywa na rzecz ekologicznych samochodow” w ramach
siodmego programu ramowego badan obejmowata poprawe efektywnosci paliwowe;j
i zmniejszenie emisji CO, pojazdow cigzarowych. Wsparcie na rzecz ekologicznie
czystych 1 energooszczednych pojazdow znajduje rowniez odzwierciedlenie w
proponowanym programie ,,Horyzont 2020 — program ramowy w zakresie badan
naukowych i innowacji*>. Prawodawstwo UE wspiera rowniez aktywnie zakup
bardziej ekologicznych pojazdéw przez podmioty publiczne®. W przepisach
dotyczacych homologacji typu” niedawno wprowadzonych w zakresie obcigzen i
wymiarow (50 cm) dla urzadzen aerodynamicznych zainstalowanych na tylnej czesci
nowych samochodow cig¢zarowych/przyczep. Zgodnie z powyzszym Komisja
zaproponowala®™ niedawno szerzej zakrojone zmiany dyrektywy 96/53/WE w

14
15
sprawie

16
17

Zrodto: Eurostat.
Dyrektywa 2009/28/WE w sprawie promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych (,,dyrektywa w

energii ze zrodel odnawialnych”) ustanawia obowiagzkowy cel 10 % w zakresie energii ze zrodet odnawialnych w
sektorze transportu. Jednoczesnie zmiana dyrektywy 98/70/WE (,,dyrektywa w sprawie jakosci paliw’)
wprowadzita wiazacy cel dotyczacy osiagnigcia do 2020 r. 6 % zmniejszenia intensywnosci emisji gazow
cieplarnianych dla paliw stosowanych w pojazdach transportu drogowego i w maszynach jezdnych
nieporuszajacych si¢ po drogach.

COM(2012) 595, http://ec.europa.cu/energy/renewables/biofuels/doc/biofuels/com 2012 0595 en.pdf
Komunikat Komisji COM(2013) 17 ,,Czysta energia dla transportu: europejska strategia w zakresie paliw

alternatywnych”,

18

19

20
21

22
23
24
25

oraz wniosek w sprawie dyrektywy COM(2013) 18 w sprawie rozmieszczania infrastruktury paliw alternatywnych.
http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cpt/

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje¢ nr 661/2010/UE.
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace
instrument ,,k.aczac Europ¢”, zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajace rozporzadzenia (WE)
nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010.

COM(2011) 168/3.

Dyrektywa Rady 2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji wspolnotowych przepisow
ramowych dotyczacych opodatkowania produktéw energetycznych i energii elektrycznej, Dz.U. L 283 z
31.10.2003, s. 51.

http://ec.europa.eu/research/horizon2020/index_en.cfm?pg=h2020

Dyrektywa 2009/33/WE, Dz.U. L 120 z 15.5.2009, s. 5.

Rozporzadzenie (WE) nr 661/2009 i dyrektywa 2007/46/WE.

COM(2013) 195 final.
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sprawie obcigzen i wymiarow pojazdéw w ruchu miedzynarodowym, proponujac
szereg nowych tolerancji, ktéore powinny wspiera¢ rozwigzania umozliwiajace
poprawe aerodynamiki pojazdow ci¢zarowych.

Kwestia znaczenia floty pojazdow zostata rowniez uznana i podjeta. Przepisy
dotyczace optat za uzytkowanie drog przyczyniaja si¢ do poprawy efektywnosci
transportu oraz obnizania zuzycia paliwa 1 emisji CO,. Tam gdzie zostaly
zastosowane, optaty pobierane od pojazdéw cigzarowych zgodnie z dyrektywa
1999/62/WE*®  spowodowaly —optymalizacje transportu drogowego poprzez
ograniczenie pustych przejazdow i poprawe czynnikéw obcigzenia, przyspieszyty
odnawianie flot 1 stworzyly warunki dla wigkszej wspoimodalnosci. Niedawno
przyjeta dyrektywa w sprawie inteligentnych systeméw transportowych przyczyni
si¢ do przyspieszenia rozwoju 1 uruchamiania technologii informacyjnych w
dziedzinie transportu drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami transportu®’.
Ponadto w grudniu 2013 r. Komisja przedstawila szczegdlowe zalecenia co do
skoordynowanych dziatan miedzy wszystkimi poziomami administracji rzadowe;j
oraz miedzy sektorem publicznym 1 prywatnym w obszarze logistyki miejskiej, w
obszarze regulowania dostepu do miast, w obszarze wykorzystywania rozwigzan z
zakresu inteligentnego systemu transportowego (ITS) 1 w obszarze bezpieczenstwa
drogowego w miescie.

Ramy polityki transportowej beda nadal wzmacniane. Zgodnie z zapowiedzig zawartg w
biatej ksiedze w sprawie transportu jest przygotowywany szereg inicjatyw j spowoduja one
dalsze wzmocnienie tej polityki:

Udziatl transportu modalnego i przechodzenie transportu na niskoemisyjne rodzaje
transportu to zagadnienia, ktore beda przedmiotem dalszych dzialan. Planowana
inicjatywa ,,e-Freight” (elektroniczny transport towarowy) ma spowodowac
utworzenie ram dla usprawnienia przeptywu informacji zwigzanych z fizycznym
przeptywem towardéw. Kilka dziatan przewidzianych w biatej ksiedze w sprawie
transportu®, bedzie réwniez mialo wplyw na udzial poszczegédlnych rodzajow
transportu, zwlaszcza rozwdj multimodalnego transportu towaréw i multimodalnych
korytarzy transportu towarowego, a takze nowe ramy dla zeglugi srodladowe;.

Szereg dzialan bedzie wplywaé na fumkcjonowanie transportu towarowego i
przyczyni si¢ do zmniejszenia zuzycia energii:

- przeksztalcenie dyrektywy w sprawie praw jazdy w 2012 r. obejmowato wymogi
dotyczace ekologicznego stylu jazdy w ramach egzaminéw dla kierowcow
samochodoéw cig¢zarowych, planowane sa dalsze starania w celu wdrozenia tych
przepisow;

26

27

Dyrektywa 1999/62/WE zmieniona dyrektywami 2006/38WE i 2011/72/UE, http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1999L0062:20111015:PL:PDF (wersja
skonsolidowana).

Oproécz tego, wsparcia badan i rozwoju na rzecz opracowania ITS udziela si¢ na podstawie obecnego siddmego

programu ramowego

28

i bedzie ono kontynuowane w ramach nastgpnego programu ramowego UE w zakresie badan naukowych i
innowacji na lata 2014-2020 (,,Horyzont 2020”).
Biata ksigga w sprawie transportu, inicjatywy: 1. wewngtrzny rynek ustug kolejowych, 5. odpowiednie ramy

zeglugi $rodladowe;j,

7. multimodalny transport towarow, 33. bezemisyjna logistyka miejska na rok 2030, 35. multimodalne korytarze
towarowe. Zob. http://eur-lex.curopa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:PL:PDF
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- trwajacy przeglgd przepisow dotyczqcych pobierania optat od uzytkownikow drog
ma na celu promowanie bardziej systematycznego stosowania oplat drogowych w
odniesieniu do odlegtosci, co odzwierciedla koszty infrastruktury i koszty zewng¢trzne,
na podstawie zasad ,,zanieczyszczajacy ptaci” i ,,uzytkownik ptaci”;

- inicjatywa dotyczqgca sposobow obliczania emisji  dwutlenku wegla  jest
przygotowywana w celu wspierania poprawy przejrzystosci i jakosci informacji dla
uzytkownikéw odnosnie do emisji CO, generowanych przez transport towarowy i
pasazerski,

- wreszcie przeglad ograniczen w zakresie drogowego przewozu kabotazowego
zaproponowanych w biatej ksigdze moze rowniez pomoc spowodowac, aby transport
drogowy stat si¢ bardziej efektywny dzieki zwigkszeniu obcigzen pojazdow, jezeli
zostanie to przeprowadzone stopniowo 1 w potaczeniu ze srodkami majacym na celu
zwigkszenie efektywnosci oraz ze $rodkami majacymi na celu ograniczenie
ewentualnych zagrozen zwigzanych ze wzmozonym transportem drogowym.

Niemniej jednak do chwili obecnej brak jest dziatah na poziomie UE odnoszacych si¢ do
zuzycia paliwa i1 emisji CO, przez pojazdy cigzarowe wprowadzane do obrotu, analogicznych
do dziatan wprowadzonych dla samochodow osobowych i lekkich samochodéw cig¢zarowych.
W biatej ksigdze w sprawie transportu wskazano na potrzebe podjecia dalszych dziatan w tym

obszarze”.

3.2 Krotkoterminowe dzialania majace na celu rozwiazanie probleméw deficytu
wiedzy

Jak stwierdzono w sekcji 2.3, warunkiem koniecznym do rozwigzania kwestii zuzycia paliwa
1 emisji CO;, przez pojazdy ci¢zarowe jest pomiar 1 monitorowanie tych dwoch czynnikow.
Pozwoli to rozwigza¢ niektére z obecnych kluczowych barier rynkowych poprzez
zwiekszenie przejrzystosci rynku i poréwnywalnosci pojazdéw, tym samym stymulujgc
konkurencj¢ miedzy producentami i zwigkszajac $wiadomo$¢ uzytkownikéw. W efekcie
powinno to doprowadzi¢ do produkcji 1 zakupu bardziej paliwooszczednych pojazdow
cigzarowych emitujagcych mniej CO,.

Realizacja powyzszego ma nastgpi¢ w dwoch etapach:

. Realizacja narzedzia do symulacji

Ze wzgledu na réznorodnos$¢ modeli pojazdow cigzarowych 1 ich przeznaczenia (np. cysterny,
autobusy itp.) nie jest wlasciwe przeprowadzanie badania emisji CO,. pojazddéw cigzarowych
w taki sam sposob jak w przypadku samochodow osobowych i lekkich samochodow
cigzarowych. Podejscie obejmujace symulacje komputerowa ma wiele =zalet, gdyz
potencjalnie obejmuje wszystkie aspekty dotyczace pojazdow ciezarowych, jest
wszechstronne i bardzo racjonalne pod wzgledem kosztow. Od 2009 r. Komisja, we
wspblpracy z branza, zajmowala sic opracowaniem narzedzia symulacji, VECTO, do
pomiaréw emisji CO, w zakresie catego pojazdu cigzarowego, w tym emisji pochodzacych z
silnika 1 napgdu, aerodynamiki, oporu toczenia, i ich osprzetu. Podczas gdy inne panstwa, np.

29 Dziatanie 26: ,,Stosowne normy emisji CO, dla pojazdéw we wszystkich rodzajach transportu, w razie
potrzeby uzupekione

wymogami w zakresie efektywnosci energetycznej, obejmujgcymi
wszystkie rodzaje napedow”.
30 Narzedzie do obliczania zuzycia energii przez samochdd (VECTO).
8



Stany Zjednoczone i Kanada przyjety niedawno przepisy dotyczace emisji CO, z pojazdow
cigzarowych w oparciu o emisje z silnika i podwozia z kabing, VECTO ma by¢ pierwsza
ogbélnobranzowa metoda opracowana w celu uwzglednienia emisji CO, catego pojazdu
cigzarowego, w tym przyczepy.

Wspdlne Centrum Badawcze Komisji jest bardzo zaangazowane w ten projekt. W kwietniu
2013 1. opublikowato sprawozdanie dotyczace potwierdzenia jakosci koncepcji®', w ktorym
stwierdzono, ze w danym punkcie fazy prob, VECTO zapewnia oszacowanie wielko$ci emisji
CO, wystarczajaco zbiezne z danymi rzeczywistymi 1 wystarczajaco wiarygodne, aby mogto
ono stanowi¢ podstawe systemu UE do pomiaréw zuzycia paliwa i emisji CO, przez pojazdy
cigzarowe.

Dalsze korekty i usprawnienia metody symulacji spowoduja zwigkszenie jej niezawodnosci i
doktadnosci. Oczekuje si¢, ze VECTO zacznie funkcjonowa¢ w maju 2014 r. dla co najmnie;j
trzech kategorii pojazdow cigzarowych, ktore tagczenie odpowiadaja za ponad 50 % emisji
CO;, pojazdow cigzarowych. VECTO ma stopniowo obejmowac pozostate kategorie
pojazdow ciezarowych.

. Dzialania legislacyjne niezbedne do mierzenia, poSwiadczania i zglaszania emisji
CO; pojazdow ciezarowych

VECTO zapewnia pomiar zuzycia paliwa i emisji CO, nowo zarejestrowanych pojazdow
cigzarowych. Te wartosci, skontrolowane i1 sprawdzone, moga by¢ podawane dla kazdego
nowo zarejestrowanego pojazdu cig¢zarowego, mozna je roOwniez zglasza¢ 1 monitorowac.
Powyzsze wymaga dwoch dziatan legislacyjnych, ktore moga by¢ realizowane réwnolegle.

(1) Certyfikacja zuzycia paliwa i emisji CO, wymaga dostosowania odpowiednich przepisow
dotyczacych homologacji typu. Wymagatoby to wiaczenia metodyki ustalania tych warto$ci
do prawodawstwa, pozwalajac w ten sposob na certyfikacje przez wiladze panstw
cztonkowskich. Informacje te bylyby tym samym réwniez udostepniane nabywcom.

(i1) Sprawozdawczos¢ jest niezbedna w celu ulatwiania monitorowania i upowszechniania
certyfikowanych wartosci emisji CO, dla pojazdow ci¢zarowych nowo zarejestrowanych w
UE. Bedzie to wymagalo przyjecia, w drodze zwyklej procedury ustawodawczej, nowych
przepisow dotyczacych sprawozdawczosci panstw cztonkowskich dla pojazdéw cigzarowych
w zakresie emisji CO; obliczonych za pomocg modelu VECTO dla Komisji, analogicznie do
obecnej sprawozdawczosci dotyczacej samochoddéw osobowych 1 lekkich samochodow
cigzarowych.

Rozwigzanie problemu deficytu wiedzy jest niezbednym krokiem, zanim bedzie mozliwe
rozwazenie bardziej ambitnych Srodkow. Chociaz certyfikacja, sprawozdawczos$¢ 1 lepsze
informowanie konsumentow nie spowoduja znacznego ograniczenia emisji CO,, oczekuje si¢
jednak, ze beda one mie¢ pozytywny wpltyw poprzez zwigkszenie przejrzystosci w zakresie
efektywnosci pojazddéw na rynku, a tym samym doprowadza do poprawy konkurencji.

3.3. Sredniookresowe warianty strategiczne

Aby mozliwa byta realizacja ambitnych celow w zakresie redukcji emisji gazow
cieplarnianych do 2030 r. w sposéb racjonalny pod wzgledem kosztow w dziedzinie

31 Dostepne na stronie internetowej: http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/studies_en.htm
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transportu  beda réwniez konieczne dalsze postgpy. Mozna rozwazy¢ szereg
sredniookresowych wariantow strategicznych majacych na celu ograniczenie emisji CO,
pojazdow cigzarowych. Chociaz ustanowienie obowigzkowych $rednich pozioméw emisji
CO; dla nowo rejestrowanych pojazdow ciezarowych jest najbardziej oczywistym wariantem,
poniewaz zapewnia m.in. spdjno$¢ z uregulowaniami dotyczacymi emisji z samochodow i
lekkich pojazdow, inne warianty moga obejmowac¢ nowoczesng infrastrukture wspierajaca
paliwa alternatywne dla pojazdéw ciezarowych, bardziej inteligentne ksztaltowanie cen za
uzytkowanie infrastruktury, efektywne i spojne wykorzystanie opodatkowania pojazdéw
przez panstwa cztonkowskie oraz inne mechanizmy rynkowe. Rozne warianty strategiczne
niekoniecznie wykluczaja si¢ wzajemnie. W kazdym razie ocena skutkow zostanie
przeprowadzona w celu okreslenia wariantow najbardziej racjonalnych pod wzgledem
kosztoéw.

Warunkiem niezb¢dnym do dalszego dzialania jest pelna sprawno$¢ narzedzia symulacji
VECTO i wprowadzenie prawodawstwa w zakresie certyfikacji i sprawozdawczo$ci odno$nie
do emisji CO, pojazdéow cigzarowych. Ponadto konieczne s3 dalsze prace w celu
potwierdzenia mozliwosci technicznych, zdobycia szerszej wiedzy na temat barier rynkowych
utrudniajacych upowszechnianie si¢ technologii oraz przeprowadzenia ponownej oceny
kosztow 1 korzysci redukcji emisji CO, samochodoéw ci¢zarowych, konieczna jest rowniez
lezaca u podstaw struktura zachet dla bardziej efektywnych energetycznie pojazdow
cigzarowych.

4. PODSUMOWANIE

Emisje CO, wzrosly w ciggu ostatnich dwodch dziesigcioleci, mimo ze kryzys gospodarczy
przerwat wczesniej obserwowany staty wzrost, a bez zmiany polityki bedg si¢ utrzymywaty
znacznie powyzej poziomu z roku 1990 w perspektywie dlugoterminowe;j. Jest to niezgodne z
celem biatej ksiggi w sprawie transportu polegajacym na obnizeniu emisji CO; o 60 % w
2050 r. w poréwnaniu z poziomem z 1990 r. Kluczowym elementem utrudniajagcym dzialania
majagce na celu podjecie problemu tych emisji jest deficyt wiedzy wynikajacy z faktu, iz
emisje CO, z pojazddéw cigzarowych nie sg mierzone, certyfikowane i odnotowywane w
momencie rejestracji owych pojazdow.

Istnieje znaczny potencjat zastosowania najnowoczesniejszych technologii zwigkszajacych
osiggi pojazdow cigzarowych 1 zmniejszajacych emisje CO, w sposob racjonalny pod
wzgledem kosztow. Bariery rynkowe uniemozliwiajg obecnie pelne wykorzystanie tego
potencjatu. Kompleksowa strategia oparta na odpowiedniej serii srodkéw moze uwolnié
znaczng czes$¢ tego potencjatu.

Proponowana strategia majaca na celu zapewnienie zainteresowanym stronom wigkszej
przewidywalno$ci w odniesieniu do zmian w polityce i zmian regulacyjnych w tej dziedzinie,
obejmuje krotkoterminowe dziatania majace na celu zwigkszenie przejrzystosci rynku i
wspierania redukcji emisji, czyli:

. szereg inicjatyw przewidzianych w Dbiatej ksiedze w sprawie transportu
wzmacniajacych istniejace obszary polityki UE, ktore bezposrednio lub posrednio
przyczyniaja si¢ do zmniejszenia zuzycia paliwa i emisji CO, z samochoddéw
cigzarowych;

J dziatanie zmierzajace do usunigcia stwierdzonego deficytu wiedzy poprzez pomiar
zuzycia paliwa 1 emisji CO, z pojazddéw cigzarowych za pomocg narzedzia VECTO,
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a takze certyfikacji 1 sprawozdawczosci odnosnie do emisji CO, z nowo
zarejestrowanych pojazdow. W tym celu Komisja planuje przedstawienie wnioskow
ustawodawczych w roku 2015.

Po wdrozeniu tych dziatan krotkoterminowych oraz w oparciu o wyniki dalszych prac
analitycznych, zostang rozwazone $rednioterminowe warianty strategiczne, z uwzglednieniem
ustanowienia obowigzkowych limitéw emisji CO, dla nowo zarejestrowanych pojazdéw
cigzarowych, w celu wspierania wdrazania unijnych ram polityki w zakresie klimatu i energii
do roku 2030.

Komisja wzywa Rade i Parlament Europejski do poparcia tej strategii, a takze do pomocy w
realizacji okre§lonych dziatan. Zacheca réwniez zainteresowane strony, przede wszystkim w
przemysle motoryzacyjnym i sektorze uslug transportowych, do poparcia tej strategii, by
ograniczy¢ zuzycie paliwa 1 emisje CO, w ramach og6lnej polityki UE w zakresie przejscia
na gospodarke niskoemisyjna.
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