17.2.2011

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

C 51/37

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie komunikatu Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego ,,Europejska
strategia na rzecz ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw”

COM(2010) 186 wersja ostateczna
(2011/C 51/08)

Sprawozdawca generalny: Peter MORGAN

Dnia 28 kwietnia 2010 r. Komisja Europejska, dzialajgc na podstawie art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej, postanowila zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

W sprawie

komunikatu Komisji do Parlamentu europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego ,Euro-
pejska strategia na rzecz ekologicznie czystych i energooszczgdnych pojazdéw”

COM(2010) 186 wersja ostateczna.

Ze wzgledu na rozpoczecie nowej kadencji Komitetu Zgromadzenie Plenarne postanowito przeprowadzié
glosowanie nad opinig na sesji plenarnej w pazdzierniku i wyznaczylo Petera MORGANa na sprawozdawce
generalnego zgodnie z art. 20 regulaminu wewnetrznego.

Na 466. sesji plenarnej w dniu 21 pazdziernika 2010 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny 183
glosami — 14 os6b wstrzymalo si¢ od glosu — przyjal nastepujaca opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1  EKES wspiera rozwdj europejskiej strategii na rzecz
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazddw. Strategia
ta jest odpowiedzig na wyrazane przez EKES zaniepokojenie
z powodu wyczerpywania si¢ z6z weglowodoréw, emisji CO,
i zanieczyszczenia atmosfery. Istotne jest, aby strategia ta miala
charakter calosciowy. Nie nastgpi zaden postep, jezeli zanie-
czyszczenia i emisje zostang po prostu przesunigte do sektora
produkeji energii elektrycznej i wytwarzania pojazdéw elek-
trycznych, lub  jesli  biostrategie = wyrzadza  szkody
w Srodowisku naturalnym, takie jak np. wylesianie. Realizacji
celéw protokotu z Kioto w UE stangl na przeszkodzie transport
drogowy. Strategia ta jest juz nieaktualna.

1.2 W ciggu dwdch nastepnych dziesigcioleci pojazdy wypo-
sazone w silniki spalinowe wewnetrznego spalania pozostang
najwazniejszym Srodkiem transportu. Dlatego tez EKES ocze-
kuje, ze zachety, jakie wprowadza strategia, przyniosg przelom
technologiczny w produkgji tych pojazdéw oraz nowe, bardziej
innowacyjne formy napedu. Jest jeszcze za wczesnie na doko-
nanie ostatecznego wyboru, gdy chodzi o technologi¢c. Na
obecnym etapie nalezy zezwoli¢ na rozwéj wszystkich mozli-

wych opcji.

1.3 Strategia musi przyczyni¢ si¢ do poprawy globalnej
konkurencyjnosci przemystu motoryzacyjnego UE. Przepisy
musza sprawi¢, ze pojazdy beda stawaly si¢ stopniowo coraz
bardziej ,ekologiczne” i ,ekonomiczne”, ale przyszia konkuren-
cyjno$¢  bedzie takze zalezala od radykalnych innowacji
w  produkcji  silnikbw  spalinowych  stosowanych
w samochodach, autobusach i pojazdach cig¢zarowych, ktore
uzupelnig rozwéj pojazdéw elektrycznych.

1.4 Juz od ponad wieku rozwdj pojazdoéw elektrycznych
stanowi ambitny cel, lecz ze wzgledu na réznego rodzaju

problemy, w szczegdlnosci zywotno$¢ akumulatoréw, do tej
pory pojazdy te nie mogly by¢ funkcjonalng alternatywa dla
pojazdéw z silnikiem spalinowych. Kwestia ochrony $rodowiska
zmienila podstawowe zasady. Im wigcej samochodéw elektrycz-
nych bedzie w eksploatacji, tym lepsza bedzie efektywnosé
srodowiskowa zaréwno producentéw, jak i uzytkownikéw.
W miedzyczasie zas, male pojazdy z silnikiem spalinowym
moga przyczyni¢ si¢ do ograniczenia zatoréw komunikacyjnych
w miastach.

1.5 W lipcu 2010 r. EKES przyjal opini¢ Frederica Adriana
Osborna: ,W kierunku szerszego wdrozenia pojazdéw elek-
trycznych” (CESE 429/2010 fin). Strategia zawiera wlasciwg
odpowiedZ na zalecenia sformulowane w tamtej opinii.

1.6 Jest to strategia UE, lecz jej powodzenie zalezy od
panstw czlonkowskich, polityki wladz krajowych i lokalnych
tych pafistw oraz ich potencjalu przemystowego, a takze sily
nabywczej i zachowan konsumentéw. Uwzgledniajac fakt, ze
poszczegblne panistwa czlonkowskie znajduja si¢ w niezwykle
réznych sytuacjach, nie ulega watpliwosci, ze realizacja tej stra-
tegii bedzie si¢ w nich odbywaé z réznymi predkosciami.
Istotne jest, aby bardziej zaawansowane miasta i pafistwa nawig-
zaly rywalizacje z USA i krajami azjatyckimi.

1.7 Do pomyslnej realizacji strategii potrzebne jest zaanga-
zowanie spoleczenstwa europejskiego. Dyrektywa 2009/33/WE
naktada zobowigzania na sektor publiczny, natomiast na przed-
sicbiorstwach prywatnych ciazy obowigzek prowadzenia spra-
wozdawczosci Srodowiskowej. Osoby prywatne, ktore podej-
muja decyzje o zakupie samochoddw, czy to na uzytek wiasny,
czy tez dla swoich firm, powinny otrzymywac zestaw bodzcow
dzialajgcych w sposob zachgcajacy lub zniechecajacy, ktéry
sprawi, ze zwrdcg si¢ oni w strong¢ pojazdéw ekologicznie
czystych i energooszczednych.
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1.8  EKES jest przekonany, ze instytucje UE, ktére wykorzys-
tuja wicksza cze$¢ swoich $rodkéw transportu do przemiesz-
czania si¢ na niewielkie odlegtosci w Brukseli, Luksemburgu lub
Strasburgu, powinny wykorzysta¢ t¢ okazje do opracowania
planu transportu, ktory bylby wzorcowy w kategoriach ekolo-
gicznych i ekonomicznych.

1.9  EKES podkresla skale inwestycji niezbednych do stwo-
rzenia przyszlych sieci dystrybucji i infrastruktury materialnej
w  celu zastgpienia bilionéw dolaréw zainwestowanych
w gospodarke oparta na weglowodorach.

1.10  Ponizsze zalecenia zostaly zaczerpnigte z punktu 5
niniejszej opinii.

1.10.1 UE i panstwa czlonkowskie powinny wspieral
badania i rozwdj w dziedzinie matych samochodéw wyposazo-
nych w  silnik  spalinowy  wewnetrznego  spalania
i wprowadzanie rewolucyjnych systeméw produkcji oraz
usuwal przeszkody utrudniajace wejscie na rynek.

1.10.2  Cele o zakresie podobnym do obowigzujacych
w odniesieniu do produkcji samochodéw osobowych powinny
mie¢ takze zastosowanie w stosunku do pojazdéw cigzarowych.

1.10.3  Powinno si¢ konsekwentnie wspiera¢ programy na
rzecz ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow
cigzarowych i autobuséw do czasu, az stang si¢ one konkuren-
cyjne na $wiatowym rynku.

1.10.4  Poniewaz do 2020 r. biopaliwa maja zaspokajal 7 %
potrzeb paliwowych UE, EKES wzywa Komisj¢ do potwier-
dzenia tego celu lub zmiany swojej polityki.

1.10.5 Panstwa czlonkowskie powinny zachecal produ-
centéw i potencjalnych uzytkownikéw do wprowadzania inno-
wacji polegajacych na stosowaniu alternatywnych paliw gazo-

wych.

1.10.6  Panstwa czlonkowskie powinny zachecaé do wezes-
nego rozpowszechniania pojazdow elektrycznych, tak aby UE
nie zostala pod tym wzgledem wyprzedzona przez inne regiony
$wiata.

1.10.7  Nalezy zachecaé czolowych producentéw samo-
chodéw do uruchamiania i rozwijania produkcji akumulatoréw
w Europie.

1.10.8  Komisja musi zapewni¢ podjecie przez organy
normalizacyjne szybkich dzialan w zwigzku z pojazdami elek-
trycznymi.

1.10.9 Komisja i panstwa czlonkowskie musza wspotpra-
cowal na rzecz zapewnienia w przysztoéci dostaw pierwiastkdéw
ziem rzadkich i metali szlachetnych.

1.10.10  Dlugookresowa strategia wobec pojazdéw napedza-
nych wodorowymi ogniwami paliwowymi powinna przewi-
dywaé alternatywne opcje w przypadku, gdy pojazdy te okazg
si¢ rozwigzaniem, ktérego nie da si¢ zrealizowac.

1.10.11  Wtladze publiczne, przedsigbiorstwa $wiadczgce
ustugi publiczne oraz duze przedsicbiorstwa publiczne
i prywatne powinny dziala¢ zgodnie z wytycznymi i celami
w dziedzinie zuzycia paliwa i ograniczania emisji.

1.10.12  Nalezy przedstawi¢ wytyczne odnoszace si¢ do
réznych kryteriow stosowanych przy zaméwieniach zgodnie
z dyrektywa 2009/33/WE.

1.10.13  Przedsi¢biorstwa publiczne i prywatne powinny
zmodyfikowaé sposob informowania o stosowaniu weglowo-
doréw i o emisjach CO,, tak aby mozna bylo okresli¢ udzial
transportu.

1.10.14 W planie dzialan globalnych brakuje odniesienia do
WTO.
1.10.15  Przedstawiciele spoleczenistwa obywatelskiego zaan-

gazowani w sprawy ckologii powinni znaleZé si¢ w nowej
grupie wysokiego szczebla CARS 21.

1.10.16  Przy ponownym okresleniu swojego podejscia do
strategii przemystowej, UE powinna zaja¢ si¢ w pierwszej kolej-
nosci kilkoma sektorami, wéréd ktérych znajduje si¢ takze prze-
myst samochodowy. UE musi stworzy¢ silng strukture zarza-
dzajaca, ktorej pilna misja bedzie polegala na przeprowadzeniu
niezbednych zmian regulacyjnych i wprowadzeniu zachet,
a takze na ozywianiu inwestycji i tworzeniu rynku.

1.10.17  UE nie moze pozostawal z tylu. Zainteresowani
komisarze musza dziala¢ w sposéb zgodny, za$ pafistwa czlon-
kowskie, przedsigbiorstwa i instytuty badawcze, ktére dysponuja
niezbednymi $rodkami, musza dziala¢ szybko. W tym kontek-
Scie plan dzialania musi by¢ postrzegany jako ,wezwanie do
broni”.

2. Wprowadzenie

2.1  Strategia Komisji ma na celu zapewnienie odpowiednich
i technologicznie neutralnych ram polityki. W krotkim okresie
jest to strategia dwutorowa, obejmujgca zaréwno pojazdy
wyposazone w silnik spalinowy wewngtrznego spalania, jak
i pojazdy elektryczne wyposazone w akumulatory.

2.2 Strategia odnoszaca si¢ do pojazdéw wyposazonych
w silnik spalinowy wewnetrznym jest takze dwutorowa.
Z jednej strony zaklada ona dalsze ulepszanie konwencjonal-
nych silnikow benzynowych i wysokopreznych, za$ z drugiej —
wprowadzanie alternatywnych paliw, w tym zaréwno biopaliw,
jak i paliw gazowych. W odrdznieniu od biopaliw, wykorzy-
stywanie paliw gazowych wymaga modyfikacji pojazdéw wypo-
sazonych w silnik spalinowy, gdyz muszag one posiadaé
specjalny wbudowany zbiornik paliwa, a takze odpowiedniej
sieci sprzedazy paliw.

2.3 Strategia na rzecz napgdu elektrycznego obejmuje
pojazdy elektryczne z napedem akumulatorowym (EV), jak np.
Nissan Leaf, hybrydowe pojazdy elektryczne (Hybrid Electric
Vehicles — HEV), jak np. Toyota Prius i hybrydowe pojazdy
elektryczne typu ,plug-in” (Plug-in Hybrid Electric Vehicle —
PHEV), jak np. Chevrolet Volt. Hybrydowe pojazdy elektryczne
nie s3 pojazdami elektrycznymi w pelnym znaczeniu tego
stowa, gdyz nie mozna ich podlaczy¢ do zrédla zasilania
energia elektryczna.

2.4 O ile badania i rozwéj w dziedzinie technologii wodo-
rowej przyniosa pomyslne wyniki, pojazdy elektryczne najno-
wszej generacji beda napedzane wodorowymi ogniwami paliwo-
wymi (tzw. Fuel Cell Vehicle — FCV).
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3. Plan dzialania Komisji na rzecz pojazdéw ekologicz- 3.4 Zagadnienia globalne

nych (Plan dzialania)

3.1 Ramy regulacyjne

Homologacja  typu
i czterokotowych.

lekkich  pojazdéw  dwu-,  trzy-
Przygotowanie do 2011 r. Srodkéw wykonawczych do
rozporzadzenia w sprawie emisji CO, przez samochody.

Wprowadzanie do obrotu pojazdéw 0 ekologicznej
wartosci dodanej”.

Whniosek w sprawie zmniejszenia wplywu ruchomych
ukladéw klimatyzacji na zuzycie paliwa.

Wspieranie dodatkowych $rodkéw, ktére moga pomoc
obnizy¢ emisje CO,.

Zmiana cyklu badan poziomu emisji.

Sporzadzenie zestawienia korzystnych dla $rodowiska
srodkow.

Zmiana dyrektywy w sprawie zmniejszenia emisji halasu
powodowanego przez pojazdy.

Kryteria zréwnowazonego rozwoju dotyczace biopaliw.

Strategia dotyczaca czystych i energooszczednych pojazdéw
ciezarowych.

3.2 Badania i innowagje

Ulepszenie  silnikéw  konwencjonalnych, elektrycznych
ukladéw napedowych, technologii budowy akumulatoréw
i technologii wodorowych.

Uproszczenie przepiséw dotyczacych przyznawania dotacji
na badania.

Dlugoterminowa strategia badan.

Wsparcie ze strony Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

3.3 Wprowadzanie na rynek

Wiytyczne dotyczace zachet finansowych stosowanych przez
panstwa cztonkowskie.

Zmiana dyrektywy w sprawie opodatkowania energii.

Wskazéwki dla panstw cztonkowskich w sprawie opodatko-
wania pojazdow.

Monitorowanie wdrazania dyrektywy w sprawie promo-
wania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw.

Badania oczekiwan konsumentéw i ich zachowan nabyw-
czych.

Zmiana dyrektywy w sprawie znakowania samochodéw.

Projekt demonstracyjny ,elektromobilnos¢”.

— Normy emisji

— Recykling

— Wspolpraca migdzynarodowa, zwlaszcza w zakresie norma-

lizacji.

— Zharmonizowane regulacje w ramach EKG ONZ.

— Inicjatywa na rzecz surowcOw w odniesieniu do pier-

wiastkéw ziem rzadkich i metali szlachetnych.

3.5 Zatrudnienie

— Europejska Rada ds. Umiejetnosci Sektorowych.
— Europejski Fundusz Spoleczny.

3.6 Przeglgd sSrédokresowy prawodawstwa w zakresie emisji CO,

dla nowych samochodéw osobowych
w perspektywie do 2020 r. i do 2030 r.

— Zmniejszenie emisji CO, pochodzacych z lekkich samo-

chodéw dostawczych w perspektywie do 2013 r. i do
2020 r.

4. Konkretne dzialania na rzecz pojazdéw elektrycznych
4.1 Bezpieczenistwo

— Wymagania w zakresie bezpieczenstwa elektrycznego.
— Wymagania w zakresie bezpieczenstwa przy zderzeniach.

4.2 Normalizacja zlgcza do tadowania

— Opracowanie i wdrozenie normy.

— Wspoldzialanie w zakresie okreslania standardéw $wiato-

wych.

4.3 Infrastruktura

— Infrastruktura uzupetniania paliwa.
— Inwestycje w infrastrukture i ustugi.

4.4 Wytwarzanie i dystrybucja energii elektrycznej

— Podejscie uwzgledniajace cykl Zzycia.
— Niskoemisyjne zrédla energii.
— Zarzadzanie obcigzeniem.

4.5 Akumulatory

akumulatoréw i
z eksploatacji.

pojazdéw  wycofanych

— Programy badawcze dotyczace akumulatoréw.

— Transport akumulatoréw.
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4.6 Zarzgdzanie

— Woznowienie dzialalnosci grupy wysokiego szczebla CARS
21 w celu poruszenia tematu barier rynkowych we wdra-
zaniu technologii alternatywnych.

— Wdrozenie strategii zmniejszenia emisji CO, z pojazdéw
drogowych zgodnie z europejskim programem zapobiegania
zmianie klimatu.

— Biala ksigga na temat europejskiej polityki transportowe;.

— Rynek wewngtrzny — uniknigcie rozdrobnienia dzialan
i stworzenie wystarczajgcej masy krytycznej.

5. Stanowisko EKES-u w sprawie planu dzialania

5.1 Usprawnienia pojazdéw wyposazonych w konwencjonalne silniki
spalinowe

5.1.1  EKES popiera usprawnienia pojazdéw wyposazonych
w konwencjonalne silniki spalinowe oraz, w szczegdlnosci,
srodki, ktére moga poméc  obnizy¢é emisje CO,
i zanieczyszczen, zmiang cyklu badan poziomu emisji, ulep-
szanie silnikow konwencjonalnych poprzez B+R, objecie lekkich
samochodéw dostawczych zakresem regulacji oraz przeglad
Sroédokresowy prawodawstwa w zakresie emisji CO,.

5.1.2  Zaawansowane materialy umozliwiaja szeroki zakres
innowacji w projektowaniu i produkcji malych samochodéw
osobowych. Obecnie, w oparciu o zastosowanie tych mate-
rialéw, pojawiaja si¢ nowe, rewolucyjne procesy produkgji.
Zachgca to do  tworzenia nowych  przedsigbiorstw
w przemysle samochodowym, ktére stanowia wyzwanie dla
juz istniejacych podmiotéw. Wspomniane innowacje zastuguja
na wsparcie za pomoca dzialan badawczo-rozwojowych, za$
nowym podmiotom na rynku powinno si¢ pomaga¢ poprzez
Scisle stosowanie w przemysle samochodowym przepisoéw
z zakresu prawa konkurencji.

5.1.3  EKES wyraza zadowolenie z tego, ze plan dzialania
dotyczy takze zuzycia paliwa i emisji CO, przez pojazdy cigza-
rowe. Wszelkie plany na rzecz ekologicznie czystych
i energooszczednych pojazdéw musza uwzglednial ten segment
rynku, poczynajac od autobuséw, pojazdéw cigzarowych
i pojazdéw wyspecjalizowanych, np. do wywozu odpadow.
EKES zaleca, aby w stosunku do pojazdéw cigzarowych mialy
zastosowanie cele o zakresie podobnym do obowigzujacych
w odniesieniu do produkcji samochodéw osobowych oraz
uwaza, ze tak, jak w przypadku samochodéw, zakresem tych
celow powinno si¢ takze obja¢ uzytkownikow pojazdow.

5.1.4 Z uwagi na fakt, ze wielu producentéw pojazdow
cigzarowych ma swoja siedzib¢ w Europie, istnieja mozliwosci
konstruktywnej ~ wspélpracy  pomiedzy  producentami
a uzytkownikami, ktorej celem bedzie projektowanie nowych
i innowacyjnych pojazdéw. W Azji, Ameryce i w samej Europie
istniejg juz przyklady pionierskich projektéw, m.in. autobuséw
o niskiej emisji CO, (Low Carbon Emission Buses - LCEB), ktére
zuzywajg o 30 % mniej paliwa i emituja 35 % mniej CO,.
Hydrauliczne pojazdy hybrydowe (Hydraulic Hybrid Vehicles —
HHV), w ktérych przechwytywana jest energia hamowania,
wykazuja si¢ sprawno$cia wyzsza o 30 % i znakomicie spraw-
dzajg si¢ w warunkach ciaglego zatrzymywania si¢ i ponownego
ruszania z miejsca, np. w przypadku wywozu odpadéw komu-
nalnych. W tej dziedzinie istnieje wiele projektéw hybrydowych
pojazdéw elektrycznych. Niektére panstwa czlonkowskie
udostepniaja kapital zalazkowy na wspieranie tego typu inno-

wacji, czesto poprzez subwencjonowanie budowy pojazdow
eksperymentalnych. Programy tego typu powinny by¢ konsek-
wentnie wspierane do czasu, kiedy z taSm produkcyjnych
zaczng schodzi¢ konkurencyjne pojazdy i kiedy zaczng
naplywaé zaméwienia eksportowe na pojazdy wytwarzane
w Europie.

5.2 Alternatywne paliwa dla pojazdéw wyposazonych w silnik spali-
nowy

5.2.1  Panuje opinia, Ze program Komisji w sprawie biopaliw
pograzony jest w chaosie. Obecna sytuacja przypomina stan
wojny toczgcej sie wewnatrz Komisji miedzy ekspertami ds.
rolnictwa a ekspertami ds. klimatu oraz migdzy europejskim
lobby samochodowo-rolniczym a ekologami. W dyskusji
pojawia si¢ stosunkowo nowe pojecie ,posredniej zmiany
sposobu uzytkowania gruntéw”. Dotyczy ono potencjalnego
wplywu na $rodowisko globalne, jaki moze byé¢ wynikiem
zmiany sposobu uzytkowania gruntéw, ktéra jest niezbedna,
by zapewni¢ plony na realizacje celéow UE w dziedzinie
biopaliw. Poniewaz do 2020 r. biopaliwa majg zaspokajaé
7 % potrzeb paliwowych UE, EKES wzywa Komisj¢ do potwier-
dzenia lub zmiany swojej polityki. Polityke t¢ mozna bedzie
w pelni zrealizowad dopiero wowczas, gdy technologia pozwoli
na produkcje biopaliw drugiej generaciji.

5.2.2 W komunikacie podkresla si¢ ograniczenia, jakim
podlegaja alternatywne paliwa gazowe, takie jak LPG, CNG
i biogaz. Ich stosowanie wymaga modyfikacji silnikéw spalino-
wych, przystosowanego systemu magazynowania paliwa oraz
wystarczajaco rozwinigtej sieci stacji paliwowych. Warunki te
mogg jednak zosta¢ spetnione w przypadku, gdy park zlozony
z wielu pojazdéw dziala w zasiggu swojej bazy. Wymog ten
spelniaja niektore przedsibiorstwa prywatne oraz szereg wiadz
publicznych i przedsi¢biorstw $wiadczacych ustugi publiczne.
Aby zrealizowal swoje cele, panistwa czlonkowskie powinny
wymaga¢ od wladz publicznych i od przedsigbiorstw wprowa-
dzania  programéw  dotyczacych  ekologicznie  czystych
i energooszczednych pojazdéw, zas$ z drugiej strony zachecaé
producentéw i potencjalnych uzytkownikéw do wprowadzania
innowacji w tej dziedzinie.

5.3 Pojazdy elektryczne z napedem akumulatorowym, hybrydowe
pojazdy elektryczne i hybrydowe pojazdy elektryczne typu ,plug-in”

5.3.1  Opinia opracowana przez Frederica Adriana Osborna
miala wizjonerski charakter. Okre$lala ona warunki wstepne
zasadniczego przestawienia si¢ na rynku samochodéw prywat-
nych z pojazdéw wyposazonych w silnik spalinowy na pojazdy
elektryczne. W rzeczywistosci przestawienie takie nie nastapi
w krotkim okresie, tak wigc kampania na rzecz ekologicznych
samochodéw musi opiera¢ si¢ na szerszej podstawie.

5.3.2 Zgodnie z opinig firmy konsultingowej Bain
& Company, pojazdy elektryczne s3 iPhone’ami przemystu
samochodowego. Przed nadejsciem iPhone’a zmartwieniem
uzytkownikéw telefonéw komérkowych byt czas pracy akumu-
latoré6w w tych urzadzeniach. Poniewaz aplikacje iPhone’éw sa
rewolucyjne, ich uzytkownicy zaakceptowali potrzebe codzien-
nego fadowania  tych telefonow. Doswiadczenie
z uzytkowaniem pojazdéw elektrycznych tak bardzo rozni sig
od prowadzenia samochodéw wyposazonych w silnik spali-
nowy, ze pierwsi nabywcy nie beda si¢ raczej martwi¢ ograni-
czonym zasiegiem pojazdéw elektrycznych z napedem akumu-
latorowym ani hybrydowych pojazdéw elektrycznych typu
,plug-in”, ktére pojawia si¢ na rynku w latach 2011-2012.
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5.3.3  Pierwsi nabywcy beda kupowal pojazdy elektryczne
jako drugie samochody. Beda one wykorzystywane do
dojazdéw do pracy lub do stacji kolejowej, albo tez do poru-
szania si¢ po najblizszej okolicy. Ich akumulatory wystarcza na
dzieni jazdy i bedzie je mozna naladowaé przez noc, korzystajac
z domowego Zzrédla pradu znajdujacego si¢ w garazu wlasci-
ciela.

5.3.4 tadowanie akumulatoréw w miejscu pracy moze
zwickszy¢ dzienny przebieg. Nie jest do tego potrzebna zadna
skomplikowana infrastruktura. Obecne ograniczenia zasiegu
samochodéw elektrycznych sprawiaja, ze normalizacja miedzy-
narodowa nie jest w zasadzie konieczna. Obcigzenie sieci
elektro-energetycznych powinno zosta¢ zminimalizowane dzigki
fadowaniu akumulatoréw w godzinach nocnych, co pozwoli
wykorzystywa¢ energie elektryczng, ktéra nie miataby w tym
czasie innego zastosowania.

5.3.5  Wiele panstw czlonkowskich, w tym Wielka Brytania,
Francja i Niemcy, przygotuje znaczne zachety finansowe dla
nabywcéw samochodéw z napedem elektrycznym. Jakkolwiek
cena tych pojazdéw, nawet subsydiowana, bedzie nadal wyzsza
od ceny samochodéw wyposazonych w silnik spalinowy, atrak-
cyjno$¢ nowej technologii oraz demonstracja nowoczesnego
stylu zycia przez nabywce powinny wystarczy¢ do zapewnienia
zbytu poczatkowej wielkosci produkcji. Ponadto zaintereso-
wanie potencjalnych wiascicieli moze wzrosnaé dzigki bezplat-
nemu parkowaniu, zwolnieniu z oplat za wjazd do centréw
miast i innym zache¢tom, jakie stwarza Srodowisko miejskie.

5.3.6  EKES popiera propozycje dotyczacg wytycznych
w zakresie bodZcéw finansowych stosowanych przez pafstwa
czlonkowskie, lecz jednoczesnie wzywa panstwa czlonkowskie
do rozpowszechniania pojazdéw elektrycznych, tak aby UE nie
zostala pod tym wzgledem wyprzedzona przez inne regiony
$wiata, w ktdrych stosuje si¢ podobne zachety.

5.3.7  Gléwnym skladnikiem kosztéw pojazdu elektrycznego
jest akumulator. Dla uzytkownika samochodu zasadniczymi,
branymi pod uwage aspektami s3 wymiary, waga, pojemnosc,
bezpieczenistwo, wydajnosé, niezawodno$¢ i zywotnos¢ akumu-
latora.

5.3.8  Dla UE problemem strategicznym jest brak duzych
producentéw akumulatoréw na jej terytorium, jakkolwiek
Nissan przewiduje otwarcie zakladéw w Wielkiej Brytanii i w
Portugalii. Technologia produkcji akumulatoréw stanie si¢
niezwykle zaawansowana, a jej znaczenie wzro$nie, gdyz bedzie
to gléwny czynnik wplywajacy na osiggi i konkurencyjnosé
pojazdéw. Europa musi zaznaczy¢ swoja obecno$¢ w tym
sektorze. EKES zaleca, aby czolowi producenci samochodéw
wspotpracowali ze soba w celu uruchomienia i rozwinigcia
produkeji akumulatoréw w Europie. Nowa grupa CARS 21
powinna uwzgledni¢ ten aspekt.

5.3.9  Z sektorem produkeji akumulatoréw wiaze si¢ wiele
réznych implikacji, ktérymi nalezy si¢ zaja¢. Naleza do nich
takie kwestie, jak gwarancja, wymiana i leasing, a takze proce-
dury zwigzane z wycofywaniem z eksploatacji, odzyskiwaniem,
zfomowaniem i ponownym wykorzystaniem. Muszag w tym
uczestniczy¢ przedsi¢biorstwa z pafstw UE.

5.3.10 W dtugim okresie kierowcy samochodéw z napedem
elektrycznym beda potrzebowali dostepu do sieci fadowania
akumulatoréw. Pionierskie systemy tego typu, ktére sa obecnie
realizowane w niektérych wielkich miastach, jak np. Londyn
i Paryz, lub obejma swoim zasiggiem cale kraje, jak np. Dania
i Izrael, powinny wnie$¢ cenny wklad w plany dzialania przed-

stawione w punktach 4.2 i 4.3. Biorgc pod uwage zaangazo-
wanie Chin w promowanie wykorzystania pojazdéw z napedem
elektrycznym w  pieciu  miastach tego kraju, absolutnie
konieczna staje si¢ szybka reakcja UE, zwlaszcza gdy chodzi
o0 normy.

5.3.11 Plan dzialania Komisji uwzglednia takze kwestig
zaopatrzenia w surowce. Japonia i Korea Poludniowa negocjuja
obecnie sprawe koncesji i zakladania spélek typu joint venture
w Ameryce Potudniowej. Korea Potudniowa dokonala inwestycji
na sume¢ 12 mld dolaré6w w zwigzku z pomoca dla Boliwii. Nic
nie wskazuje na to, by Europa postgpowala podobnie. Komisja
i  panstwa  czlonkowskie  powinny  wspdtpracowal
z przedsigbiorstwami gérniczymi w  Europie z mysla
o zapewnieniu przyszlych dostaw.

5.4 Pojazdy napedzane wodorowymi ogniwami paliwowymi

5.4.1 UE finansuje badania nad przyszla gospodarka oparta
na wodorze oraz nad konstruowaniem pojazdéw napedzanych
wodorowymi ogniwami paliwowymi. W swoich poprzednich
opiniach EKES popart strategic Komisji w odniesieniu do
wodoru. Jednak zdaniem niektérych obserwatoréw koncepcja
gospodarki opartej na wodorze nie sprawdzi si¢. Podkreslaja
oni, ze nie istnieje lfatwe do wykorzystania Zrédlo wodoru,
tak jak nie istnieja odpowiednie metody jego magazynowania
i dystrybucji. Wiele probleméw zwigzanych z wodorem wynika
z jego wiasciwosci fizyko-chemicznych. Moze si¢ okazal, ze
technologia nie bedzie w stanie rozwiazaé tych probleméw.
W konsekwencji, strategia UE powinna przewidywa¢ alterna-
tywne opcje na wypadek, gdyby pojazdy napedzane wodoro-
wymi ogniwami paliwowymi okazaly si¢ rozwigzaniem, ktérego
nie da si¢ zrealizowa¢ w dlugim okresie. Jest jeszcze za
wcze$nie na dokonanie ostatecznego wyboru, gdy chodzi
o technologi¢. Na obecnym etapie nalezy pozwoli¢ na rozwdj
wszystkich mozliwych opdji.

5.5 Sektor publiczny, sektor prywatny i indywidualne zaangazowanie

5.5.1  Producenci samochodéw realizuja cele w zakresie
oszczednosci paliwa i ograniczania emisji, ktére odnosza si¢
do calej gamy wytwarzanych pojazdéow. EKES zaleca, aby
wladze publiczne, przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi publiczne
i duze przedsigbiorstwa prywatne takze dzialaly zgodnie
z wytycznymi i1 celami w dziedzinie zuzycia paliwa
i ograniczania emisji. Jest to jedyna metoda zachecania do
stosowania alternatywnych paliw gazowych, lecz mozliwosci
istniejagce w tym sektorze sg o wiele wigksze.

5.5.2  EKES wyraza zadowolenie, ze dyrektywa 2009/33/WE
w sprawie promowania ekologicznie czystych
i energooszczednych pojazdéw w  transporcie drogowym
wejdzie w zycie pod koniec 2010 r. Jednakze EKES pragnalby
przyjecia zestawu wytycznych odnoszacych si¢ do réznych
kryteriébw majacych zastosowanie do zaméwien publicznych,
przy czym z biegiem czasu kryteria te stawalyby si¢ coraz
bardziej rygorystyczne. Kryteria, o ktérych mowa, nalezaloby
wprowadzi¢ mozliwie jak najszybciej, a EKES stoi na stano-
wisku, Ze powinno to nastgpi¢ jeszcze przed przegladem dyrek-
tywy, ktory ma si¢ odby¢ za dwa lata.

5.5.3  EKES pragnalby takze, aby przedsiebiorstwa, idac za
przyktadem sektora publicznego, zmodyfikowaly sposéb infor-
mowania o stosowaniu weglowodoréw i o emisjach CO,, tak
aby mozna bylo okresli¢ udzial transportu a tym samym
mierzy¢ dokonujacy si¢ stopniowo postep.



C 51/42

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

17.2.2011

5.6 Konkurencyjnos¢ migdzynarodowa

5.6.1  Sytuacja miedzynarodowa jest trudna. W USA,
Chinach, Japonii i Korei Potudniowej wykorzystanie mozliwosci,
jakie daje ekologicznie czysty i energooszczedny transport, jest
zamierzeniem rzadu kazdego z tych krajéw. Natomiast UE musi
uwzglednia¢ 27 réznych rzadéw krajowych, z ktérych kazdy
dysponuje  odmiennymi  mozliwosciami  gospodarczymi
i finansowymi, oraz spoleczefistwa reprezentujgce bardzo zrdz-
nicowane poziomy zasobnosci. Z uwagi na fakt, iz ekologiczny
transport jest catkowita nowoscia w stosunku do panujacej
dotychczas sytuacji, zanika przewaga posiadana w dziedzinie
przemystu, co pozwala Chinom wyprzedzi¢ Japoni¢, zwlaszcza
uwzgledniajac fakt, ze cla chronig chinski przemyst przed
konkurencjg ze strony importu. UE nie moze pozostawaé
w tyle. Zainteresowani komisarze muszg dzialaé w sposéb
zgodny, za§ panstwa  czlonkowskie, przedsigbiorstwa
i instytuty badawcze, ktére dysponuja niezbednymi $rodkami,
muszg dziala¢ szybko. W tym kontekscie plan dzialania musi
by¢ postrzegany jako ,wezwanie do broni”.

5.6.2  Punkt 3.4 dotyczacy zagadnien globalnych ma zasad-
nicze znaczenie, lecz brakuje w nim odniesienia do WTO.
W obecnych okoliczno$ciach, ktére przynies¢ majg rewolucyjne
zmiany, przedsigbiorstwa europejskie potrzebuja swobodnego
dostepu do rynku, ktérego nie beda utrudniaé bariery protek-
cjonistyczne.

Bruksela, 21 pazdziernika 2010 r.

5.7 Zarzgdzanie

5.7.1  Komisja wznowi dzialalno$¢ grupy wysokiego szczebla
CARS 21. Sprawozdanie przygotowane przez pierwotng grupg
zostalo przyjete przez przemyst samochodowy, lecz jedno-
cze$nie skrytykowane przez organizacje ekologiczne, zdaniem
ktérych nie udalo sie w nim przedstawi¢ ekologicznej”
i ,ekonomicznej” strategii na rzecz nowych samochodéw.
W nowej grupie wysokiego szczebla przedstawiciele spolteczen-
stwa obywatelskiego zaangazowani w sprawy ekologii maja
stanowi przeciwwage dla intereséw przemystu.

5.7.2  Chiny, Korea i USA realizuja konsekwentnie swoje
programy innowacji, rozwoju i inwestycji w tym sektorze.
Europie grozi pozostanie w tyle za tymi krajami, w wyniku
kréotkowzrocznego konserwatyzmu i niezdecydowania glow-
nych podmiotéw gospodarczych oraz braku wizji politycznej
i przywddztwa ze strony rzadow. Aby europejski przemyst
unikngt tego losu, UE musi stworzy¢ silna strukture zarzadza-
jaca, ktora obejmie najbardziej zaawansowane przedsigbiorstwa
oraz przywodcow politycznych i przedstawicieli spoleczenstwa
obywatelskiego, majacych wyobrazenie jasno okreslonej i pilnej
misji polegajacej na przeprowadzeniu niezb¢dnych zmian regu-
lacyjnych i wprowadzeniu zachet, a takze ozywianiu inwestycji
i tworzeniu potrzebnego rynku.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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