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1. WPROWADZENIE

Unia Europejska peilni wiodaca rol¢ w migdzynarodowych wysitkach na rzecz walki ze
zmianami klimatycznymi 1 musi osiagna¢ poziom zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych,
do ktorego zobowiazala si¢ na podstawie Protokotu z Kioto. W styczniu 2007' Komisja
zaproponowala, aby ,,UE dqzyla w ramach miedzynarodowych negocjacji do realizacji celu
30 %-owej redukcji emisji gazow cieplarnianych (GHG) w krajach rozwinietych do 2020 r.
(w porownaniu z poziomem z 1990 r.)” oraz stwierdzila, ze ,,powinna ona juz teraz podjqc
indywidualne zobowiqzanie do osiqgniecia co najmniej 20 %-owej redukcji emisji gazow
cieplarnianych do 2020 r. w porownaniu z poziomem z 1990 r.” W celu uniknigcia zakldcen
oraz ze wzgledu na sprawiedliwo$¢ gospodarcza i spoteczna, w wysitkach na rzecz
zmniejszenia emisji musza uczestniczy¢ wszystkie sektory gospodarki.

Samochody osobowe stanowia wazny aspekt zycia codziennego dla znacznej liczby
Europejczykow, a przemyst samochodowy stanowi wazne zrédto zatrudnienia i rozwoju
wielu regionow Unii Europejskiej. Jednakze korzystanie z samochoddéw przyczynia si¢ w
znacznym stopniu do zmian klimatycznych, odpowiadajac za okoto 12 % catkowitej emisji
dwutlenku wegla (CO,) w UE, bgdacego gtownym gazem cieplarnianym pochodzacym z
paliwa napedzajacego samochody osobowe. Mimo wprowadzenia szeregu udoskonalen
technologii motoryzacyjnej — w szczego6lnosci w zakresie zmniejszenia zuzycia paliwa, ktore
przektadaja si¢ rowniez na zmniejszenie emisji CO, — udoskonalenia te nie sa wystarczajace
do zniwelowania skutkow wzrastajacego nat¢zenia ruchu drogowego oraz zwigkszajacych si¢
rozmiaréw pojazdow. Podczas gdy UE jako cato$¢ zmniejszyta emisje gazéw cieplarnianych
o prawie 5 % w okresie 1990-2004, emisja CO; z transportu samochodowego wzrosta o 26 %.

Dlatego Rada Europejska na posiedzeniu z czerwca 2006 r. jednomyslnie potwierdzita®, ze
»zgodnie ze strategiq w sprawie CO2 emitowanego przez lekkie pojazdy samochodowe nowy
park samochodowy powinien emitowaé¢ COZ2 srednio w ilosci 140 g COy/km (do roku
2008/09) oraz 120 g COy//km (do roku 2012)". Parlament Europejski wezwat do opracowania
1 przyjecia ,,polityki obejmujqcej zdecydowane srodki zmniejszenia emisji ze srodkow
transportu, obejmujqce obowiqzkowe limity emisji CO;z nowych samochodow rzedu 80-100 g
COy//km dla nowych pojazdow w Srednim okresie, ktore mozna osiqgngcé poprzez handel

.. . . .3
emisjami miedzy producentami'”.

W planie dzialania na rzecz racjonalizacji zuzycia energii’ z pazdziernika 2006 r.
stwierdzono, ze ,,Komisja, ktorej zadaniem jest zajmowanie sie kwestiami energooszczednosci
i emisji CO2 przez samochody zaproponuje w 2007 r., w razie koniecznosci, przepisy prawne
majqce na celu zapewnienie realizacji celu 120 g CO2/km do roku 2012 dzieki
kompleksowemu i spojnemu podejsciu, zgodnie z ustaleniami na poziomie UE”. W pakiecie ze
stycznia 2007 r. dotyczacym energii 1 klimatu Komisja podkreslita, ze ,,w przygotowywanym
komunikacie zostanq nakreslone dalsze srodki stuzqce ograniczeniu emisji CO2 z pojazdow,
tak by dzieki wszechstronnemu i konsekwentnemu podejsciu do 2012 r. osiqgnqc cel jakim jest

: COM(2007) 2

Nowa Strategia Zrownowazonego Rozwoju UE, Rada Unii Europejskiej, z 8.6.2006 r.

Rezolucja Parlamentu Europejskiego w sprawie ,zwyciestwa w walce ze zmianami klimatycznymi”
(2005/2049(IND)).

4 COM(2006) 245

PL



PL

ograniczenie tego rodzaju emisji do 120 g /km. Zbadane zostanq rowniez mozliwosci ich
dalszej redukcji po 2012 r.”.

W razie braku skutecznych dziatan, wzrost poziomu emisji z pasazerskiego transportu
drogowego begdzie nadal trwal w najblizszych latach, niweczac wysitki UE na rzecz
zmniejszenia emisji gazoéw cieplarnianych na podstawie Protokotu z Kioto 1 w ramach innych
dziatan, oraz sprawiajac, ze inne sektory rowniez wrazliwe na miedzynarodowa konkurencje
beda zmuszone ponie$¢ gléwny cigzar tych wysitkow. Z drugiej strony, zmniejszenie emisji z
samochodow przyczyni si¢ do walki ze zmianami klimatycznymi, ograniczy uzaleznienie
Unii Europejskiej od importowanego paliwa 1 spowoduje poprawe jakosci powietrza, a co za
tym idzie, rowniez zdrowia obywateli Europy. Poprawa efektywno$ci zuzycia paliwa w
pojazdach oraz zwigkszone wykorzystanie alternatywnych paliw, w szczegdlnosci biopaliw,
beda mialy decydujace znaczenie dla osiagnigcia tych celow.

W odniesieniu do paliwa Komisja zaproponowata® wprowadzenie obowiazkowych wymogow
dotyczacych stopniowej dekarbonizacji paliw drogowych poprzez zmiang dyrektywy w
sprawie jakoéci paliwa’. Ponadto niedawno przedtozyla sprawozdanie’ w odniesieniu do
wdrozenia dyrektywy dotyczacej biopaliw i wkrétce przyjmie wniosek dotyczacy przegladu
tej dyrektywy. W tym komunikacie Komisja proponuje rowniez zwigkszone wykorzystanie
biopaliw jako jeden z elementéw zintegrowanego podejscia majacego na celu zmniejszenie
emisji CO, przez samochody. W odniesieniu do samochodéw Komisja okreslita szereg
srodkdw mogacych przyczyni¢ si¢ do spetnienia celu wspolnotowego, w szczegdlnosci
bardziej rygorystyczne wymogi wydajnosci paliwa dla samochodéw osobowych i lekkich
pojazdéw dostawczych oraz inne ulepszenia techniczne. Niniejszy komunikat stanowi
podstawg wymiany informacji z innymi instytucjami europejskimi i zainteresowanymi
stronami na temat realizacji nastgpnego etapu wspolnotowej strategii na rzecz zmniejszenia
emisji CO, oraz poprawy efektywnosci zuzycia paliwa w lekkich pojazdach cigzarowych z
my$la osiagniecia celu UE, czyli 120 g COx/km® do roku 2012. W wyniku przeprowadzonych
w ten sposob dyskusji, Komisja przedstawi Radzie i Parlamentowi Europejskiemu, w miarg
mozliwo$ci w 2007 r. a najpdzniej do potowy 2008 r., ramy prawne niezbedne do osiagnigcia
tego celu.

2. KONTEKST POLITYCZNY ORAZ POSTEPY

2.1. Potrzeba dzialan w sektorze transportu drogowego

2.1.1.  Transport drogowy musi wnies¢ wktad do wysitkow na rzecz ograniczenia zmian
klimatycznych

Wiosna 2005 r. Parlament Europejski 1 Rada Europejska potwierdzily cele Unii Europejskiej,
zgodnie z ktorymi temperatura na powierzchni kuli ziemskiej nie powinna wzrosna¢ o wigcej
niz 2°C powyzej poziomu sprzed rewolucji przemystowej, co ma na celu zapobiezenie

> COM(2007) 18

Dyrektywa 98/70/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 1998 r. z p6zniejszymi
zmianami odnoszaca si¢ do jako$ci benzyny i olejow napgdowych oraz zmieniajaca dyrektywe Rady
93/12/EWG (Dz. L 350 z 28.12.1998).

7 COM(2006) 845

Odpowiednik 4,51/100km dla samochodéw na olej napedowy i 51/100km dla samochodow
benzynowych.
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niebezpiecznym 1 nieodwracalnym antropogenicznym zmianom klimatycznym. Rada
Europejska potwierdzita ponadto, ze w celu zwigkszenia bezpieczenstwa zaopatrzenia w
energi¢ oraz zrownowazonego korzystania z energii nalezy udoskonali¢ zarzadzanie popytem
i zwigkszy¢ efektywno$é energetyczna, w szczegélnosci w sektorze transportu’. Niedawno
przeprowadzony przeglad Bialej ksiegi transportu'® podkresla potrzebe promowania
zrownowazonej mobilnosci, ktora wzmocni konkurencyjno$¢ w obrgbie UE, ograniczajac
jednoczes$nie oddziatywanie transportu na srodowisko naturalne, ktérego koszty szacuje si¢ na
1,1 % PKB.

Transport drogowy jest drugim pod wzgledem wielkosci sektorem emitujacym gazy
cieplarniane w Unii Europejskiej. Pozostaje jednym z niewielu sektoréw, ktérych emisja
ciagle wzrasta, zagrazajac tym samym postepowi osiaganemu przez inne sektory. Sytuacja ta
utrudnia Unii Europejskiej wypelnianie zobowiazan przyjgtych na podstawie Protokotu z
Kioto oraz ma negatywny wplyw na Kkonkurencyjnos¢ niektorych sektorow (np.
energochtonnych galezi przemystu), ktore réwniez sa wrazliwe na migdzynarodowa
konkurencj¢ niz takie aspekty dziatalnosci krajowej jak transport drogowy.

Dziatania polegajace wylacznie na $ledzeniu catkowitych emisji w poszczegolnych sektorach
sa niewystarczajace. Nalezy rowniez podda¢ ocenie potrzebg zmiany proporcji wysitkow
podejmowanych przez poszczegdlne sektory oraz ich zdolno$¢ do zmniejszenia emisji CO,.
Podczas gdy na pierwszy rzut oka dziatania w sektorze transportu drogowego moga wydac si¢
drozsze niz dziatania w innych sektorach, liczne badania potwierdzaja, ze $rodki w zakresie
efektywnosci zuzycia paliwa w sektorze transportu moga by¢ bardziej efektywne kosztowo
niz niektore $rodki stosowane w innych sektorach, pod warunkiem ze towarzysza im $rodki
sklaniajace konsumentéw do zmiany zachowania''. Ponadto nalezy uwzgledni¢ szeroko
rozumiane pojecie ,.globalnej” optacalnosci kosztowej, ktéore obejmuje bezpieczenstwo
zaopatrzenia w energi¢, wrazliwo$¢ na migdzynarodowa konkurencje, przystepnos¢ cenowa
dla konsumentow oraz pozytywne efekty, takie jak pozycja lidera technologii uzyskana dzigki
przyjeciu ambitnych celow. Poniewaz emisja CO; i zuzycie paliwa sa $cisle ze soba zwigzane,
oraz z uwagi na fakt, Ze transport drogowy odpowiada za 26,5 % catkowitego zuzycia energii
w UE, redukcja emisji CO, pochodzacych z samochoddéw bedzie miata istotny pozytywny
wplyw na bezpieczenstwo energetyczne UE.

Transport drogowy nie zostal objety systemem handlu przydzialami emisji gazow
cieplarnianych ustanowionym dyrektywa 2003/87/WE: podstawa tego systemu jest zasada
bezposredniej emisji'2, ktora w przypadku transportu drogowego musiataby by¢ stosowana na
poziomie wilascicieli samochodow 1 wiazataby si¢ ze znacznymi kosztami administracyjnymi.
Z drugiej strony mozna rozwazy¢ rozwigzanie posrednie, wprowadzone na poziomie
producentéw samochodow. Jednak objgcie transportu drogowego w tej chwili nie zezwolitoby
na osiagnigcie celow strategii (120 g COy/km do 2012 r.) w odpowiednim czasie, poniewaz
wedlug ostatniego komunikatu Komisji dotyczacego przegladu ETS" wszelkie zmiany
unijnego systemu handlu przydziatami emisji poza wlaczeniem sektora lotnictwa wesztyby w

Konkluzje Prezydencji z Rady Europejskiej, z 23/24 marca 2006 r.

10 COM(2006) 314, wersja ostateczna.

»Efektywnos¢ kosztowa ograniczania emisji CO; w sektorze transportu — sytuacja i porownanie ze
srodkami stosowanymi w innych sektorach”, CE Delft na Europejska Konferencje Ministrow
Transportu, OECD, kwiecien 2006.

Zgodnie z ta zasada przydzialy emisji przyznawane sa podmiotom rzeczywiscie emitujacym CO,.

1 Patrz COM(2006) 676, ust. 3.1
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zycie od 2013 r. Taki harmonogram pozwoli podmiotom juz dziatajacym na rynku na
zachowanie stabilnych ram regulacyjnych oraz zapewni wystarczajacy czas na wprowadzenie
do systemu zmian legislacyjnych. Komisja zbada mozliwo$¢ objecia sektora transportu
drogowego podczas dokonywania przydziatow w trzecim okresie handlowym.

W $wietle powyzszego nalezy podja¢ dziatania zapewniajace, ze transport drogowy nie
bedzie niweczy¢ staran czynionych na rzecz walki ze zmianami klimatycznymi, lecz bgdzie
wnosil pozytywny wktad w te walke.

2.1.2.  Konieczne sq udoskonalenia lekkich pojazdow ciezarowych

Na emisje CO; z pasazerskiego transportu drogowego wplywa szereg czynnikow, takich jak
popyt na samochody i ich podaz, indywidualne potrzeby mobilnosci, koszty posiadania
samochodu, dostepno$¢ alternatywnych ustug transportu publicznego itd. Powotano grupe
wysokiego szczebla ds. konkurencyjnosci przemystu samochodowego (CARS21)'* w celu
usprawnienia dialogu migdzy zainteresowanymi stronami w zakresie potrzeb 1 wyzwan
przemystu samochodowego w przysziosci. W swoim sprawozdaniu koncowym z grudnia
2005 r. grupa poparta zintegrowane podejs$cie oraz podkreslita potrzebe prowadzenia,prac
majqcych na celu spowodowanie dalszej redukcji emisji CO; z pojazdow drogowych”.

Poza UE, podejmowane sa $wiatowe wysitki na rzecz zmniejszenia emisji gazoéw
cieplarnianych z pojazdow silnikowych. Stany Zjednoczone, Kanada, Japonia, Korea, Chiny 1
Australia juz stosuja legislacyjne lub dobrowolne srodki, z ktorych wybrane sa przedmiotem
trwajacego przegladu majacego na celu ulatwieniu dalszych postgpéw w zakresie
efektywnosci paliwowej i emisji CO,.

2.2, Dotychczasowe postepy

Do tej pory strategia wspolnotowa opierata si¢ na trzech filarach zaproponowanych przez
Komisje w 1995 r."°, popartych nastgpnie przez Rade i Parlament Europejski'®. Struktura ta
pozwolita na szeroka integracje $rodkow zaréwno w zakresie podazy (dobrowolne
zobowiazania), jak popytu (etykiety i podatki), i zostata przyjeta w nastgpstwie szerokiej
analizy mozliwych opcji redukcji emisji CO, z samochodow.

2.2.1.  Pierwszy filar: dobrowolne zobowiqzania przemystu samochodowego

Dobrowolne zobowiazania podj¢te przez europejskie, japonskie i koreanskie stowarzyszenia
producentéw samochodow przewiduja osiagnigcie docelowej wartosci 140 g CO»/km do roku
2008 Tub 2009. Ze wzgledu na rosnace obawy dotyczace postepu dokonanego przez branzg w
ramach dobrowolnych zobowiagzan, Komisja wielokrotnie podkreslita swoja gotowosé
rozpatrzenia wszystkich srodkéw, wlaczajac instrumenty legislacyjne, majacych na celu
zapewnienie osiagnigcia wymaganych poziomow redukcji CO,.

,, Konkurencyjny system regulacji rynku samochodowego dla 21. wieku”, CARS21 sprawozdanie
koncowe, 2006

http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/pagesbackground/competitiveness/cars2 1 finalreport.pdf

13 COM (95)689 , wnioski Rady z 25.6.1996, rezolucja Parlamentu Europejskiego z 22.9.1997.
Sprawozdania roczne na temat skutecznos$ci strategii sa zamieszczone na nastgpujacej stronie
internetowe;j: http://ec.europa.eu/environment/co2/co2 monitoring.htm
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2.2.2.  Drugi filar: informacje dla konsumentow

Dyrektywa w sprawie informacji dla konsumentéw'’ wymaga umieszczenia etykiet
zawierajacych informacje na temat zuzycia paliwa oraz emisji CO, na wszystkich
samochodach, publikowania krajowych wytycznych w zakresie zuzycia paliwa w nowych
samochodach, umieszczania plakatow w punktach sprzedazy oraz zamieszczenia informacji
na temat oszczednosci paliwa w drukowanej literaturze promocyjnej. Dyrektywa jest
uznawana za przydatne narzedzie podnoszenia Swiadomosci konsumentoéw, lecz jak dotad nie
stwierdzono jej wyraznych efektow'® wobec znacznych roznic w jakosci etykiet miedzy
panstwami cztonkowskimi.

2.2.3.  Trzeci filar: osiqgniecie efektywnosci zuzycia paliwa w samochodach poprzez srodki
fiskalne

Opodatkowanie, czyli trzeci filar strategii, moze w sposob istotny przyczyni¢ si¢ do obniZenia
kosztow osiagnigcia zatozonych celow w zakresie efektywno$ci zuzycia paliwa, lecz jak
dotad poziom wdrozenia $rodkéw w tym zakresie jest niezadowalajacy. Na szczeblu
wspélnotowym, wniosek Komisji z lipca 2005 r. dotyczacy dyrektywy Rady'’, ktorej
przedmiotem jest migdzy innymi uwzglgdnienie CO, w podatkach samochodowych, nie
zostal jeszcze przyjety przez Radg. Na szczeblu krajowym, kilka panstw cztonkowskich
przyjeto $rodki fiskalne majace na celu wspieranie zakupu samochodéw emitujacych
mniejsze ilosci CO,, lecz jak dotad nie stwierdzono znaczacego wpltywu tych srodkéw na
srednig emisje CO;, z nowych samochoddw.

2.2.4.  Doswiadczenia zdobyte w wyniku realizacji obecnej strategii

Rysunek 1 - $rednia emisja CO, z nowych samochodéw w UE 15 migdzy 1995 a 2004 r.

Dyrektywa 1999/94/WE odnoszaca si¢ do dostgpnosci dla konsumentow informacji o zuzyciu paliwa i
emisjach CO, w odniesieniu do obrotu nowymi samochodami osobowymi, Dz.U. L 12, z 18.1.2000.
wprawozdanie ze skutecznosci realizacji przepisow dyrektywy 1999/94/WE dotyczqcej umieszczania
informacji dotyczqcej efektywnosci zuzycia paliwa na samochodach, oraz opcji poprawy”, ADAC dla
Komisji Europejskiej, marzec 2005 r.

19 COM(2005)261.
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Doswiadczenia zdobyte w toku realizacji obecnej strategii pozwalaja stwierdzi€¢, co
nastepuje”’:

e Srednia emisja z nowego sprzedawanego samochodu osiagneta 163 g CO/km w 2004 r.,
tj. 12,4 % ponizej poziomu wyjsciowego z roku 1995, czyli 186 g COy/km*'. W tym
samym okresie rozmiary oraz moc nowych samochodéw sprzedawanych w UE
znacznie wzrosly, podczas gdy ich ceny wzrosty ponizej wskaznika inflacji.

e Badania wplywu ograniczonych Srodkow przyjetych do tej pory przez panstwa
czlonkowskie w zakresie popytu wskazuja, ze udoskonalenia technologii przyniosty
znaczne zmniejszenie emisji.

e Postepy osiagnigte do tej pory przyblizaja perspektywe osiagnigcia docelowej wielkosci
emisji 140 g CO»/km na lata 2008/2009, lecz w razie braku dodatkowych $rodkéw, cel
UE na rok 1012, tj. 120 g¢ CO,/km, nie zostanie osiagniety. Jako Ze dobrowolne
zobowiazania nie przyniosty pozadanych efektow, Komisja uznala za niezbgdne przyjgcie
procedury legislacyjnej 1 podkresla konieczno$¢ podjgcia przez wtadze publiczne pilnych
dziatah majacych na celu stopniowe zmniejszanie emisji, rdéwniez z mysla o realizacji
celow na lata 2008/2009, na przyktad poprzez inicjatywy fiskalne 1 ekologiczne
zamdwienia publiczne.

3. DALSZE KROKI:

W $wietle mnogosci czynnikéw majacych wplyw na emisje z transportu drogowego,
konieczny jest pakiet srodkoéw.

Wstepne dane za rok 2005 wskazuja na ograniczone postepy.
21
UE 15.
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3.1. Osiagnigecie celu UE, tj. 120 g CO/km

Chociaz niniejszy komunikat dotyczy gldwnie obnizenia emisji CO, poprzez zintegrowane
podejscie (poprawa efektywnosci zuzycia paliwa w lekkich pojazdach silnikowych
(samochody osobowe oraz lekkie samochody dostawcze), inne ulepszenia techniczne i
wykorzystanie biopaliw), nie wyklucza dodatkowych s$rodkow, ktéore Komisja moze
zaproponowac¢ w celu ograniczenia wptywu transportu drogowego na zmiany klimatyczne.
Niedawno poddana przegladowi polityka UE w zakresie transportu, obejmuje inicjatywy w
zakresie promowania przej$cia, tam gdzie to stosowne, na bardziej odpowiednie $rodki
transportu, szczegdlnie na obszarach miejskich, a takze ustanowienie metodologii UE
pobierania optat z tytutu korzystania z infrastruktury, aby pokry¢ koszty zewnetrzne do roku
2008, jako uzupehienie niedawno zakoficzonego przegladu dyrektywy o eurowinietach®.
Zgodnie z zalozeniami niedawno ustanowionej strategii tematycznej dotyczacej srodowiska
miejskiego”, Komisja opracuje wytyczne w sprawie zrownowazonych planow
transportowych. Jezeli chodzi o podatki paliwowe, przepisy UE juz w chwili obecnej
przewiduja minimalne poziomy podatku akcyzowego od paliw.

Komisja zbadata szereg $srodkéw zmierzajacych do zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych
z lekkich pojazdéw silnikowych. Po przeprowadzeniu szerokich konsultacji z
zainteresowanymi stronami oraz w oparciu o oceng¢ wplywu opracowano ponizsza strategie,
zardbwno w odniesieniu do popytu, jak i podazy, ktérej celem jest osiagniecie do roku 2012
wspolnotowego celu ustalonemu na poziomie 120 g CO,/km.

.Zgodnie z planem dziatania na rzecz racjonalizacji zuzycia energii podejscie Komisji
dostarczy pelnych korzysci dla ochrony $rodowiska naturalnego jednoczes$nie stwarzajac
szanse dla gospodarki poprzez wspieranie innowacyjnosci w samochodach najbardziej
przyjaznych dla §rodowiska oraz promowanie konkurencyjnego przemystu samochodowego
oferujacego stale miejsca pracy we Wspodlnocie. Tym samym stwarza si¢ warunki dla
ciaglych udoskonalen, wykraczajacych poza wspolnotowy cel, w celu zapewnienia realizacji
dhlugoterminowych potrzeb UE dotyczacych dalszego zmniejszenia emisji CO, w sektorze
transportu.

Komisja podkresla, ze poprawe efektywnosci zuzycia paliwa mozna osiagna¢ na wiele
sposobow: jezeli utrzyma si¢ obecna tendencja ku wigkszym i mocniejszym samochodom,
dostepne sa istniejace technologie pozwalajace na stawienie czota wyzwaniom w zakresie
efektywnosci zuzycia paliwa w przysziosci, przy czym producenci, a tym samym
konsumenci, beda zmuszeni ponie$¢ dodatkowe koszty produkcji. Istnieje alternatywna
mozliwo$¢ przyjecia konkretnych srodkéw (fiskalnych) w celu zachgcenia do kupna bardziej
oszczednych samochodow pod wzgledem zuzycia paliwa: spowodowaloby to wzmocnienie
zrbwnowazonego rynku samochodéw, na ktérym producenci mogliby konkurowaé ze soba w
zakresie parametrow Srodowiskowych 1 spowodowaé znaczne zmniejszenie kosztow
osiagania celow, nie zaprzepaszczajac osiagnie¢ w zakresie komfortu 1 bezpieczenstwa jazdy,
z ktorych konsumenci korzystali w ciagu ostatnich dziesigciu lat. Na panstwach
cztonkowskich spoczywa ogromna odpowiedzialno$¢ aby dzigki ich dziataniom, szczegdlnie
w zakresie polityki podatkowej, ta alternatywna i bardziej zréwnowazona S$ciezka jak

2 Dyrektywa 1999/62/WE zmieniona dyrektywa 2006/38/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17
czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez
pojazdy cigzarowe, Dz.U. L. 187 2 20. 7. 1999 .

» COM(2005) 446.
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najszybciej stala si¢ rzeczywistosScia: im predzej zostana podjete dziatania, typ predzej
zostang zrealizowane wyznaczone cele obnizenia CO,. Ponadto systemy podatkowe moga
zosta¢ opracowane w sposob niewywierajacy wptywu na dochody, ktory nie spowoduje
dodatkowego obciazenia konsumentow, lecz bedzie wynagradzal nabywcow samochodéw o
niskiej emisji i obciazal nabywcodw pojazdow mniej efektywnych pod tym wzgledem.

3.2. Srodki ukierunkowane na podaz

Komisja bgdzie stosowac zintegrowane podejscie, majac na uwadze osiagnigcie do 2012 r.
wspolnotowego celu polegajacego na obnizeniu emisji CO; do 120 g/km. Cel ten mozna
osiagna¢ laczac dziatania UE 1 panstw czlonkowskich. Komisja zaproponuje, w miare
mozliwosci w 2007 r. a najpozniej do potowy 2008 r., ramy prawne majace na celu
osiagnigcie wspolnotowego celu polegajacego na obnizeniu emisji CO; do 120 g/km,
skupiajace si¢ na obowiazkowym zmniejszeniu emisji CO, do 130 g/km dla nowych
samochodoéw poprzez ulepszenia technologii wykorzystywanej w silnikach pojazdow
oraz na dalszym obnizeniu emisji CO, o 10 g/km lub réwnowaznika, jesli jest to konieczne
pod wzgledem technicznym, poprzez dalsze ulepszenia techniczne oraz zwigkszone
wykorzystanie biopaliw, w szczegolnosci:

a) ustalenie minimalnych wymagan w zakresie efektywnosci systemow klimatyzacji;

b) obowiazkowa instalacj¢ precyzyjnych systemdéw monitorowania cisnienia powietrza
w oponach;

c) wyznaczenie maksymalnych warto$ci oporu toczenia opon w UE dla opon

stosowanych w samochodach osobowych oraz lekkich samochodach dostawczych;

d) uzycie sygnalizatorow zmiany biegéw, z uwzglednieniem stopnia, w jakim
urzadzenia te sa wykorzystywane przez konsumentow w rzeczywistych warunkach
jazdy;

e) postep w zakresie efektywnos$ci zuzycia paliwa w lekkich samochodach dostawczych
(furgonetkach) majac na wzgledzie osiagnigcie 175 g COy/km do roku 20121 160 g
COy/km do roku 2015;

f) zwigkszone wykorzystanie biopaliw maksymalizujace skuteczno$¢ ochrony

srodowiska.

Powyzsze $rodki beda wymierne, mozliwe do monitorowania, rzetelne i uniemozliwia
podwojne liczenie ograniczen emisji CO;,

Komisja zgadza sig, ze ramy prawne wdrazajace Srednia docelowa wartos¢ dla mnowych
samochodéw powinny by¢ sformutowane w taki sposob, aby wartosci te nie wptywaly na
konkurencyjno$¢, ani na przestrzeganie zasady sprawiedliwos$ci spotecznej, byly
zrbwnowazone, zapewnialy réwne traktowanie wszystkich europejskich producentow z
branzy motoryzacyjnej i nie powodowaly nieuzasadnionych zaktécen konkurencji migdzy
nimi.

Ramy prawne bgda zgodne z ogélnymi celami UE wynikajacymi z protokohlu z Kioto i
zostang zredagowane w oparciu o szczegolowa ocen¢ wplywu. Punktem odniesienia dla tej
oceny beda koszty 1 korzysci wynikajace z roznych opcji porownywane z obecna sytuacja w
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zakresie emisji CO,; pod uwage wzigte zostana takze najnowsze wynalazki techniczne
umozliwiajace popraweg technologii budowy samochodéw z punktu widzenia ochrony
srodowiska.

3.3. Srodki ukierunkowane na popyt/zachowanie konsumentéw

Poza Ramami prawnymi, strategia Komisji majaca na celu dalsze zmniejszenie emisji CO,
powinna zachgca¢ do podejmowania dalszych staran w dziedzinie innych S$rodkow
transportu drogowego (pojazdy ciezarowe itd.) zarOwno przez panstwa czlonkowskie
(opodatkowanie dotyczace CO, oraz inne zachgty podatkowe, zamoéwienia publiczne,
zarzadzanie ruchem, infrastruktura itd.) jak i1 przez konsumentéow (zakup oparty na
swiadomym wyborze, odpowiedzialne zachowania kierowcow).

3.3.1.  Opodatkowanie®

Podatki samochodowe stanowia wazny instrument wywierania wplywu na decyzje
konsumentéw dotyczace zakupu. Istnieje mozliwos¢ zrdznicowania podatkow w celu
wspierania wprowadzania do obrotu samochodéw o obnizonym zuzyciu paliwa i
samochodow emitujacych niskie ilosci CO,. Zroznicowanie podatkéw zapewnitoby wazne
narzgdzie wspierania producentéw samochodéw w ich wysitkach na rzecz wprowadzania do
obrotu takich samochodow. Komisja przedstawita projekt dyrektywy Rady w sprawie
opodatkowania samochoddéw osobowych®, ktory jest w chwili obecnej przedmiotem obrad
Rady i Parlamentu. Komisja ponownie wzywa panstwa czlonkowskie do jak najszybszego
przyjecia wspomnianego wniosku oraz dostosowania ich polityk w zakresie
opodatkowania samochodéw w taki sposob, aby wspiera¢ nabywanie samochodéow o
obnizonym zuzyciu paliwa w calej Unii Europejskiej oraz pomodc producentom
dostosowa¢ si¢ do opracowywanych ram prawnych dotyczacych efektywnosci zuzycia
paliwa, co umozliwi im przyczynienie si¢ do zmniejszenia emisji CO, z samochodow.
Zréznicowanie podatkow w odniesieniu do pelnej gamy samochodéw znajdujacych si¢ w
obrocie w celu sktonienia konsumentéw do przejscia na samochody emitujace stosunkowo
mniej CO, byloby skutecznym sposobem obnizenia kosztéw przestrzegania przepiséw
ponoszonych przez producentow.

Podatkowe $rodki zachety’® bylyby réwniez skutecznym sposobem sklaniania do
wprowadzania do obrotu najbardziej ekologicznych klas lekkich pojazdéw cigzarowych.
Srodki te powinny opiera¢ si¢ na wspélnej definicji stosowanej w catej Wspolnocie, ktora
pozwoli na uniknigcie rozdrobnienia rynku wewngtrznego oraz uwzglednienie wszystkich
odnos$nych rodzajow emisji, obejmujac wymagania dotyczace zardwno zanieczyszczenia
powietrza, jak emisji gazow cieplarnianych. W tym celu lekki pojazd ci¢zarowy o
podwyzszonych parametrach Srodowiskowych (LEEV) nalezy zdefiniowaé jako pojazd
spelniajacy zaréwno warunki emisji zanieczyszczen nastgpnego etapu okreslone w
odpowiednich przepisach, jak I okreslony poziom emisji CO,. Obecnie poziom ten powinien

2 Wszystkie selektywne Srodki podatkowe, ktore moga zaktoci¢ konkurencje 1 wywrze¢ wptyw na handel

migdzy panstwami czlonkowskimi, wymagaja wczesniejszej notyfikacji Komisji w celu ich
zatwierdzenia z punktu widzenia pomocy panstwa.

» COM(2005)261.

26 Tego rodzaju podejscie stalo si¢ ugruntowanym narzedziem zachgcania do wczesniejszego
wprowadzania do obrotu samochodéw spelniajacych przyszle normy emisji zanieczyszczen powierza —
patrz na przyktad dyrektywa 98/69/WE, oraz propozycja nowej normy Euro 5 (COM(2005) 683).
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odpowiada¢ wspdlnotowemu celowi, tj. 120 g CO/km. Definicja LEEV powinna by¢
regularnie uaktualniana, tak aby uwzgledniata najbardziej zaawansowane rozwiazania.

3.3.2.  Informacje dla konsumentow

W roku 2007 Komisja przyjmie propozycj¢ zmian majacych na celu poprawe
skutecznosci dyrektywy 1999/94/WE w sprawie umieszczania na pojazdach etykiet z
informacja na temat efektywnoSci zuzycia paliwa. Wniosek ten bedzie miat na celu migdzy
innymi rozszerzenie zakresu systemu etykiet na lekkie samochody dostawcze (N1),
ujednolicenie wygladu etykiet oraz wprowadzenie klas pojazdow efektywnych pod wzgledem
zuzycia paliwa w celu lepszego podnoszenia §wiadomosci konsumentow przy zakupie
samochodu. Uwaga zostanie rdéwniez poswigcona definicji LEEV (patrz 3.3.1) oraz
mozliwosci wskazania na etykiecie rocznych kosztow biezacych, oraz w stosownych
przypadkach, poziomu opodatkowania pojazdu jako funkcji emisji CO; oraz zuzycia paliwa.

Oprocz informacji dla konsumentdow moze =zaistnie¢ potrzeba dostosowania sposobu
wprowadzania samochodéw do obrotu, tak aby mniej uwagi zwracano na dynamiczne
parametry pojazdéw. W celu =zapewnienia roéwnych regul gry, istnieje potrzeba
skoordynowanych dzialan migdzy poszczegdlnymi sektorami przemystu. Zacheca sig
producentéw samochodow do przystapienia, przed zakonczeniem pierwszej potowy roku
2007, do dobrowolnego porozumienia w sprawie europejskiego kodeksu dobrych
praktyk w zakresie wprowadzania do obrotu oraz reklamowania samochodéw, majacego
na celu promocj¢ wzordéw zréwnowazonej konsumpcji.

3.3.3.  Jazda ekologiczna

Wiele panstw cztonkowskich juz w chwili obecnej wspiera ekologiczna jazdg (ang. eco-
driving) poprzez szkolenia oraz kampanie podnoszenia $wiadomosci. Komisja wspiera
upowszechnianie ekologicznej jazdy poprzez rézne projekty”’ i moze rozwazyé
uwzglednienie wymagan dotyczacych jazdy ekologicznej w przysztych nowelizacjach
dyrektywy w sprawie praw jazdy®. Jednakze jazda ekologiczna to $rodek znajdujacy sig na
koncu cyklu produkeji, co do ktérego istnieje duza doza niepewnosci co do rzeczywistego
potencjatu oszczgdnosci CO,. Niemniej, zachgca si¢ panstwa czlonkowskie do dalszego
propagowania jazdy ekologicznej jako narzedzia podnoszenia §wiadomosci na temat wptywu
samochodéw na zmiany klimatyczne.

34. Planowanie dlugoterminowe

Majac na wzgledzie analiz¢ mozliwo$ci wyznaczenia ambitniejszych celow wykraczajacych
poza obecny cel wspolnotowy polegajacy na obnizeniu emisji CO; do 120 g/km na dalszym
etapie, prowadzone be¢da nadal badania nad rozwojem i demonstracja zaawansowanych
technologii obnizania emisji CO,. Europejski Komitet Doradczy ds. Badan w dziedzinie
Transportu  Drogowego (ERTRAC) =zostal powotany w celu zmobilizowania
zainteresowanych stron, stworzenia wspolnej wizji oraz zapewnienia terminowego,
skoordynowanego 1 efektywnego wykorzystania §rodkow na badania w celu sprostania

27

Patrz na przyktad Ecodriven pod nastgpujacym adresem
http://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/steer_en.htm
2 Dyrektywa Rady 91/439/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie praw jazdy, (Dz.U. L 237, z

24.8.1991), ze zmianami.
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ciaglym wyzwaniom w dziedzinie transportu drogowego i1 konkurencyjnosci w Europie.
Komisja bedzie wspiera¢ badania majace na celu osiagnigcie celu ERTRAC?, ktorym
jest ,,zwigkszenie efektywnosci pojazdow pozwalajqce na nawet 40 % obniZenie emisji CO;
przez nowe samochody osobowe w 2020 r.”. Odpowiada to $redniej emisji CO, przez nowe
samochody osobowe wynoszacej 95 g COp/km.

4. WNIOSEK

Unia Europejska musi ograniczy¢ swoja zalezno$¢ od importowanej ropy naftowej,
zmniejszy¢ zanieczyszczenie powietrza, a takze pelni wiodaca rol¢ w zwalczaniu zmian
klimatycznych. Aby spetni¢ zobowiazania przyjete przez UE do roku 2012, a takze wyjs¢
poza nie, Unia Europejska jest zmuszona zmniejszy¢ emisje gazoéw cieplarnianych z
wszystkich sektorow.

Wobec ciagle rosnacych poziomdéw emisji, mimo udoskonalen technicznych, sektor
pasazerskiego transportu drogowego zastuguje na szczegolna uwage: konieczne sa $rodki
ukierunkowane na podaz przewidujace regularne udoskonalanie funkcjonowania systemow
transportu, w szczegdlnosci pojazdow, a takze srodki ukierunkowane na popyt majace na celu
sktanianie konsumentdw do przechodzenia na pojazdy zuzywajace coraz mniejsze ilosci
paliwa.

Chociaz konieczne bgda zwigkszone wysitki na rzecz urzeczywistnienia zrdwnowazonej
mobilno$ci, proponowana nowa strategia nakresla szereg konkretnych dziatan majacych na
celu zmniejszenie emisji CO; z lekkich pojazdow cigzarowych. Komisja uwaza, ze powinna
ona by¢ realizowana na wszystkich szczeblach w celu stworzenia i przyspieszenia tendencji
produkcji nowych samochodéw o zmniejszonej $redniej emisji. Brak szybkich dzialan w
krotkim czasie zniweczy dotychczasowe wysitki badz zagrozi realizacji $redniookresowego
celu Wspdlnoty, tj. 120 g CO,/km, oraz dalszych postgpéw wykraczajacych poza ten cel lub
zwigkszy ich koszty.

Dlatego Komisja zaproponuje w miar¢ mozliwosci w 2007 r., a najpdzniej do potowy 2008 r.
ramy legislacyjne UE majace na celu spowodowanie zmniejszenia emisji CO, z lekkich
pojazdow cigzarowych tak aby osiagna¢ wspolnotowy cel polegajacy na obnizeniu emisji CO,
do 120 g/km do 2020 r. Towarzyszy¢ im bedzie kompleksowa ocena wptywu
odzwierciedlajaca zakres, w jakim panstwa czlonkowskie moga ulatwi¢ producentom
osiagnigcie obowiazkowych celow poprzez przyjecie srodkow ukierunkowanych na popyt,
gléwnie poprzez podatki.

W 2010 r. Komisja podda przegladowi stan realizacji oraz mozliwos¢ wdrozenia dalszych
srodkow, wykraczajacych poza przyjety cel UE.

» patrz program badan strategicznych ERTRAC z grudnia 2004 r., dostgpny pod adresem:

http://www.ertrac.org/publications.htm
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