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1. Whioski i zalecenia

1.1.  Zdaniem EKES-u kluczowe cele polityki UE powinny obejmowaé tworzenie miejsc pracy, inwestycje majace na celu
reindustrializacj¢ Europy, wzrost gospodarczy, przejScie na czysta energie, nowe modele biznesowe, nowoczesne
technologie, ochrone $rodowiska naturalnego i zdrowie publiczne.

1.2.  EKES uwaza, Ze przewoznicy nie wykorzystuja mozliwosci obnizenia kosztéw paliwa, ktére stanowia jedng czwarta
ich kosztéw operacyjnych. Efektywno$¢ paliwowa jest gléwnym kryterium przy podejmowaniu decyzji o zakupie,
a zmniejszenie zuzycia paliwa przyczyniloby si¢ do ograniczenia kosztéw importu paliwa. UE potrzebuje certyfikacji, ocen
zuzycia paliwa oraz norm emisji i zuzycia, i to powinno stymulowaé innowacyjno$¢. Ostra konkurencja miedzy
producentami pojazdow jest efektem polityki i planéw w odniesieniu do pojazdéw elektrycznych. Sektor transportu musi
przyczynia¢ si¢ do redukcji emisji wraz z sektorami budownictwa, rolnictwa i gospodarowania odpadami.

1.3.  Dzialanie UE jest uzasadnione z uwagi na transgraniczne skutki zmiany klimatu i konieczno$¢ zachowania
jednolitego rynku paliwa, pojazdéw i ustug transportowych. Rozdrobnienie rynku transportowego i utrata przejrzystosci
rynku, réznice w przepisach i rozbiezne praktyki w zakresie monitorowania oraz brak wspdlnej bazy danych zawierajacej
dane z monitorowania niosg znaczne skutki spoleczne i gospodarcze.

1.4. EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, Ze wniosek dotyczacy rozporzadzenia ulatwia monitorowanie
i rozpowszechnianie odczytéw emisji CO, z pojazdéw cigzkich nowo rejestrowanych w UE oraz ze zapewnia klientom —
z ktérych wigkszos¢ to MSP — jasne informacje dotyczace zuzycia.

1.5.  EKES z zadowoleniem przyjmuje przyjety we wniosku wybér trzeciego wariantu raportowania, polegajacego na
faczeniu zbioréw danych, poniewaz gwarantuje on cyfrowy przeptyw informacji, zapewnia gromadzenie danych zar6wno
na szczeblu krajowym, jak i unijnym, za$ jego koszty administracyjne sa niewielkie.
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1.6.  EKES podkresla, ze w ostatnich latach na znaczacych rynkach, takich jak Stany Zjednoczone, Kanada, Japonia
i Chiny, wprowadzono Srodki w zakresie certyfikacji i efektywnosci paliwowej w postaci norm zuzycia paliwa lub emisji,
aby pobudzi¢ innowacyjno$¢ i doprowadzi¢ do szybkiej poprawy sprawnosci pojazdéw. Konkurencyjno$¢ europejskich
producentéw pojazdéw ciezkich zalezy zatem od spelnienia tych norm.

1.7.  Chociaz prawda jest, ze zasadniczo sam rynek wywiera presj¢ na producentéw, aby coraz bardziej zmniejszaé
zuzycie paliwa przez samochody cigzarowe w UE, to jednak przedsigbiorstwa transportowe, wsréd ktérych przewazajg
MSP, czgsto napotykaja trudnosci w finansowaniu zakupu drozszych, bardziej paliwooszczednych pojazdow cigzkich.

1.8.  EKES zaleca, by przy ustalaniu ewentualnych limitéw emisji CO, dla pojazdéw ciezkich Komisja dazyla do
utrzymania réwnowagi miedzy celami, ktére mozna osiaggna¢ w krétkim i Srednim okresie, a celem bardziej
dlugoterminowym, ktérym jest bezemisyjny transport drogowy. Oznacza to, ze nalezy pobudzaé innowacyjnos¢ w ramach
istniejacych technologii bez ograniczania inwestycji w pojazdy bezemisyjne.

1.9. W tym kontekscie EKES uwaza, ze zalecenia, ktére sformulowal w swojej opinii w sprawie sprawozdania
koficowego grupy wysokiego szczebla CARS 21, moglyby réwniez znalez¢é zastosowanie do pojazdéw cigzkich, zwlaszcza
jesli chodzi o ramy czasowe wdrazania.

1.10.  EKES podkresla role inwestycji publicznych i regulacji w ograniczaniu emisji pochodzacych z transportu
drogowego, w tym emisji z transportu drogowego pojazdami cigzarowymi.

1.11.  EKES podkresla, ze wszelkie dzialania regulacyjne musza i$¢ w parze z wigksza liczbg $rodkéw politycznych
stuzacych zmniejszeniu zapotrzebowania na transport drogowy — w tym transport pojazdami cigzarowymi — dzigki
przejsciu na inne rodzaje transportu (transport kolejowy, $rédladowy transport wodny itp.), ktére emituja mniej gazoéw
cieplarnianych.

2. Wprowadzenie

2.1.  Celem wniosku dotyczacego rozporzadzenia jest ustanowienie wymogdw dotyczacych monitorowania i raporto-
wania emisji CO, i zuzycia paliwa przez nowe pojazdy cigzkie zarejestrowane w Unii Europejskiej. Dotyczy on tylko
pojazdow ciezkich, zaprojektowanych i zbudowanych do przewozu pasazeréw lub towaréw i przyczep (*).

2.2.  Dla gospodarki i konkurencyjnoici Europy niezwykle istotne sa transport i mobilnosé. Ich znaczenie
odzwierciedlono réwniez w wielu innych ramach polityki, ktore silnie wplywaja na ten sektor. Realizacja priorytetow
unii energetycznej, jednolitego rynku cyfrowego oraz agendy na rzecz zatrudnienia, wzrostu i inwestycji bedzie w kazdym
przypadku korzystna dla mobilnosci i dla sektora transportu.

2.3. W pazdzierniku 2014 r. szefowie panstw i rzadow UE (%) ustanowili wigzacy cel osiagniecia redukcji emisji
generowanych przez cala gospodarke UE o co najmniej 40 % do 2030 r. w stosunku do poziomu z 1990 r. Cel ten opiera
si¢ na globalnych prognozach, ktére sa zgodne ze $rednioterminowym harmonogramem okreslonym w porozumieniu
klimatycznym z Paryza (COP 21) (*). Komisja oglosita, ze wprowadzi normy efektywnosci paliwowej dla nowych pojazdéw
ciezkich.

2.4, Wedlug danych branzowych w 2015 r. wywdz samochodéw cig¢zarowych wygenerowal nadwyzke bilansu
handlowego w wysokosci 5,1 mld EUR. Sektor ten jest czeicia przemystu motoryzacyjnego, ktéry tworzy 12,1 min
bezposrednich i posrednich miejsc pracy w Europie, czyli 5,6 % catkowitego zatrudnienia w UE.

(") Kategorie pojazdéw okreslone w dyrektywie 2007/46/WE ostatnio zmienionej rozporzadzeniem (WE) nr 385/2009: M1, M2, N1
i N2 o masie odniesienia przekraczajacej 2 610 kg, ktére nie sa objete zakresem rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady, a takze wszystkie pojazdy kategorii M3 i N3 i pojazdy kategorii O3 i O4.

( Konkluzje Rady Europejskiej z dnia 24 pazdziernika 2014 r. (EUCO 169/14), pkt 2.

() FCCCJCP[2015/L.9/Rev.1.
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2.5. W strategii na rzecz stabilnej unii energetycznej opartej na przysztosciowej polityce w dziedzinie klimatu (luty 2015
r) () za kluczowy obszar dziatania uznano przejécie do energooszczednego, niskoemisyjnego sektora transportu. Pod
wplywem porozumienia khmatycznego z Paryza wdrazane s w tej chwili rodki okreslone w strategii na rzecz mobilnosci
niskoemisyjnej (lipiec 2016 r.) (). Inwestycje infrastrukturalne jako cze$¢ planu inwestycyjnego dla Europy powinny
pobudzi¢ tworzenie w Europie czystej i konkurencyjnej mobilnosci opartej na sieci.

2.6. W latach 1990-2014 wzrost emisji CO; z lekkich samochodéw dostawczych w UE byt znacznie wickszy niz
w przypadku samochodéw osobowych. Emisje CO, z pojazdéw dostawczych wzrosly o okoto 25 %, podczas gdy emisje
z samochodéw osobowych wzrosly jedynie o ok. 12 %. Samochody cigzarowe i autobusy sg obecnie odpowiedzialne za
okolo jedng czwartg emisji CO, zwiazanych z transportem drogowym w UE. Ich udzial w emisjach nadal ro$nie, poniewaz
coraz surowsze limity emisji CO, powoduja spadek emisji z samochodéw osobowych i dostawczych.

2.7.  Obecnie typowy europejski ciggnik 4x2 do zestawéw 40-tonowych zuzywa w teicie d}ugodystansowym ok.
33,1 1 paliwa na 100 km w )ezdme po drogach i autostradach. Typowy europejski 12-tonowy cigzarowy samochéd
dostawczy 4x2 w tescie miejskim zuzywa ok. 21,4 | paliwa na 100 km (°).

2.8.  Produkcja pojazdéw cigzkich jest zwykle podzielona na kilka etapéw; zasadniczo dostgpne sa tylko produkty na
zaméwienie. Podwozie jest produkowane przez jednego producenta, a w kolejnym etapie montowane jest na nim nadwozie
pochodzgce od innego producenta. Oznacza to, Ze kilku réznych producentéw ma wplyw na zuzycie paliwa przez gotowy
pojazd, a tym samym na emisj¢ CO, z tego pojazdu.

2.9.  Nabywcami pojazdéw ciezkich s3 w wigkszo$ci przewoznicy w transporcie towarowym. Dla nich koszty paliwa
mogg stanowi¢ ponad jedng czwartg kosztow operacyjnych, a efektywnos¢ paliwowa jest gtownym kryterium zakupu.
Cho¢ efektywno$¢ paliwowa pojazdéw cigzkich poprawita si¢ w ostatnich dziesigcioleciach, wiele z ponad pét miliona
przedsigbiorstw transportowych (w znacznym stopniu MSP) nie ma jeszcze dostepu do znormalizowanych informacji
pozwalajagcych na ocene technologii efektywnosci paliwowej, poréwnanie samochodéw cigzarowych w celu podjecia
$wiadomych decyzji dotyczacych zakupu czy obnizenie kosztéw paliwa. Problem ten poglebia brak wspdlnie uzgodnionej
metody pomiaru zuzycia paliwa.

2.10.  Brak przejrzystosci rynku przeklada si¢ na mniejsza presje na unijnych producentéw pojazdéw cigzkich, aby
podejmowali wicksze wysitki w celu poprawy sprawnosci pojazdéw i inwestowali w innowacje na tak konkurencyjnym
rynku $wiatowym. W konsekwencji powstaje ryzyko utraty przez unijny sektor produkcyjny obecnej wiodacej pozycji
w zakresie efektywnosci paliwowej pojazdow.

2.11.  Przejrzysto$¢ pod wzgledem efektywnosci paliwowej i wynikow w zakresie emisji CO,bedzie stymulowad
konkurencj¢ réwniez w obrebie rynku UE, na ktérym w 2016 r. Komisja stwierdzila istnienie kartelu producentéw
samochodéw cigzarowych, ktéry dziatal w latach 1997-2011.

3. Wniosek dotyczacy rozporzadzenia

3.1.  Proponowane rozporzadzenie jest elementem pakietu Europa w ruchu, ktérego celem jest podniesienie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, promowanie bardziej sprawiedliwych systeméw poboru oplat drogowych, zmniejszenie
emisji CO,, zanieczyszczenia powietrza i zaggszczenia ruchu, ograniczenie obcigzent administracyjnych dla przedsigbiorstw,
zwalczanie nielegalnego zatrudnienia i zapewnienie godziwych warunkéw i czasu odpoczynku dla pracownikéw.

3.2, W dluzszej perspektywie korzysci z przyjecia tych Srodkéw beda siggaé daleko poza sektor transportu, beda one
bowiem wspieral zatrudnienie, wzrost gospodarczy i inwestycje, przyczynia si¢ do umocnienia sprawiedliwosci spolecznej
i zwigkszenia wyboru dla konsumentéw oraz nadadza wyrazny kierunek dziataniom podejmowanym w Europie w celu
redukeji emisji.

>

COM(2015) 80 final.

COM(2016) 501 final.

Delgado, O., Rodriguez, F., Muncrief, R., Fuel efficiency technology in European heavy-duty vehicles: Baseline and potential for the 2020~
2030 timeframe [Technologie oszczednosci paliwa w europejskich pojazdach cigzarowych: punkt wyjscia i potencjalne mozliwosci
w perspektywie lat 2020-2030], International Council on Clean Transportation, Biala ksiega ICCT, Berlin, lipiec 2017 r.
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3.3. W ciggu najblizszych 12 miesigcy pakiet ten zostanie uzupelniony o kolejne wnioski, ktére bedg zawieraé normy
emisji na okres po 2020 r. dla samochodéw osobowych i dostawczych, a takze — po raz pierwszy — dla pojazdéw cigzkich.
Whioski te dadza dodatkowy impuls do rozwoju innowacyjnosci oraz przyczynia si¢ do zwigkszenia konkurencyjnosci,
ograniczenia emisji CO,, a takze poprawy jakosci powietrza, zdrowia publicznego oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego.

3.4.  Luka w wiedzy zostanie zmniejszona przez wykorzystanie oprogramowania symulacyjnego, ktore jest skutecznym
narzedziem do obliczania zuzycia paliwa i kosztow. Nowe rozporzadzenie w sprawie certyfikacji (homologacji typu)
dotyczace ustalania emisji CO, bedzie oparte na indywidualnych danych dotyczacych wynikéw oraz na certyfikowanym
procesie pozyskiwania danych wejsciowych i zarzadzania nimi.

3.5.  Omawiany wniosek stanowi realizacje komunikatu Komisji z 2014 r. w sprawie strategii na rzecz zmniejszenia
zapotrzebowania pojazdow cigzarowych na paliwo oraz redukgcji emisji CO,. W strategii tej ogloszono wprowadzenie
srodka wykonawczego okreSlajacego procedure certyfikacji emisji CO, z nowych pojazdéw cigzkich wprowadzanych na
rynek UE, ktére beda obliczane za pomoca narze¢dzia symulacyjnego VECTO, oraz przyjecie wniosku ustawodawczego
dotyczgcego monitorowania i raportowania takich emisji.

3.6.  Biorac pod uwage, ze VECTO jest tylko narzedziem symulacyjnym, drugi pakiet powinien obejmowaé badania
zuzycia paliwa w warunkach drogowych, analogicznie jak Komisja pragnie to uczyni¢ w odniesieniu do samochodéw
osobowych i lekkich samochodéw dostawczych. Nalezy opracowal metod¢ réznicowania oplat za korzystanie
z infrastruktury przez nowe pojazdy ci¢zkie na podstawie emisji CO, (przeglad dyrektywy w sprawie eurowiniety
i dyrektywy w sprawie efektywnosci energetycznej).

3.7. EKES wzywa Komisj¢ Europejska i panistwa czlonkowskie do wyrazenia zgody na zagwarantowanie stronom
trzecim (instytutom badawczym, przedsigbiorstwom transportowym, organizacjom pozarzagdowym) dostgpu do
oficjalnych danych z VECTO dotyczacych zuzycia paliwa, tak aby umozliwi¢ sprawdzanie danych liczbowych w ramach
niezaleznych badan. Konieczna jest kontrola jakosci i weryfikacja przekazanych danych w celu wyeliminowania
ewentualnych brakéw lub nieprawidlowosci. Kontrole te powinny by¢ przeprowadzane z poszanowaniem praw
podstawowych.

3.8.  Przedmiotowy wniosek stanowi réwniez realizacje ecuropejskiej strategii z 2016 r. na rzecz mobilnosci
niskoemisyjnej, ktorej cele obejmuja zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych w transporcie drogowym o co najmniej
60 % do 2050 r. w poréwnaniu z poziomem z 1990 r. oraz radykalne zmniejszenie emisji zanieczyszczenia powietrza.
W strategii stwierdzono réwniez, ze Komisja przyspieszy prace analityczne nad wariantami dotyczacymi norm emisji CO,
w celu przygotowania wniosku ustawodawczego w trakcie kadencji obecnej Komisji.

3.9. Do celéw monitorowania, poczawszy od roku 2020, wilasciwe organy pafistw czlonkowskich majg przekazywac
dane dotyczace nowych pojazdoéw zarejestrowanych po raz pierwszy w UE w poprzednim roku kalendarzowym,
a producenci pojazdéw cigzkich maja przekazywac dane dotyczace pojazdéw o dacie produkcji wypadajacej w poprzednim
roku kalendarzowym. Te roczne raporty maja by¢ dostarczane do dnia 28 lutego kazdego roku. Rodzaje danych, kt6re maja
by¢ przekazywane, okreslono w czg$ci A i B zalacznika I do wniosku dotyczacego rozporzadzenia.

3.10.  Europejska Agencja Srodowiska (EEA) ma zarzadzaé, w imieniu Komisji, centralng baza przekazanych danych,
ktore beda publicznie dostepne (z wyjatkiem niektorych danych wrazliwych).

3.11.  Wlasciwe organy i producenci beda odpowiedzialni za prawidtowos¢ i jako$¢ przekazywanych danych. Komisja
moze jednak przeprowadzi¢ wlasng weryfikacje jakosci przekazywanych danych oraz, w stosownych przypadkach, podja¢
niezbedne dziatania w celu skorygowania danych opublikowanych w rejestrze centralnym. Na mikroprzedsigbiorstwa lub
MSP nie sa naktadane bezposrednie obowigzki sprawozdawcze.

3.12.  Komisja bedzie sporzadzaé sprawozdania roczne zawierajace analize¢ danych przekazanych przez panstwa
cztonkowskie i producentéw za poprzedni rok kalendarzowy. Analiza musi zawiera¢ co najmniej dane liczbowe dotyczace
wynikéw floty pojazdéw cigzkich w calej Unii oraz wynikéw kazdego producenta w zakresie przecigtnego zuzycia paliwa
i emisji CO,. Analiza musi réwniez uwzglednia¢ dane dotyczace stosowania nowych i zaawansowanych technologii
ograniczania emisji CO,, jezeli sa one dostepne.

3.13.  Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych w celu zmiany wymogéw dotyczacych danych
wymienionych w zalgcznikach do wniosku dotyczacego rozporzadzenia, jak réwniez zmian procedury monitorowania
i raportowania.
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4. Uwagi ogdlne

4.1.  Podobnie jak we wczesniejszych opiniach w sprawie wnioskow ustawodawczych Komisji dotyczacych redukeji
emisji CO,, EKES potwierdza swoje poparcie dla wszystkich inicjatyw UE, ktére stuza osiggnieciu okreslonych celéw
w zakresie redukcji emisji gazow cieplarnianych, poniewaz jest ona kluczowym elementem walki ze zmiang klimatu.
W zwigzku z tym nie mozna poming¢ zadnego racjonalnego $rodka stuzacego réwniez zmniejszeniu emisji pochodzacych
z samochodéw dostawczych, poniewaz stanowia one ponad 10 % floty pojazddow.

4.2.  Ponadto wybrany rodzaj instrumentu prawnego, jakim jest rozporzadzenie UE, w najwickszym stopniu
zagwarantuje bezposrednie poszanowanie przepiséw, ktore zostang przyjete, przy jednoczesnym uniknieciu zaktdcen
konkurencji mogacych wplywa¢ na rynek wewnetrzny.

4.3.  Dane dotyczace emisji CO, i zuzycia paliwa sg pozyskiwane z wykorzystaniem narzedzia symulacyjnego VECTO
(ang. Vehicle Energy Consumption calculation Tool).

4.3.1. Decyzj¢ o opracowaniu tego narzedzia podjeto po rozwazeniu innych wariantéw procedur badania, w tym
badania na hamowni silnikowej, badania na stanowisku rolkowym oraz diagnostyki pokladowej w rzeczywistym ruchu
drogowym za pomocg przenoénych systeméw pomiaru emisji (PEMS). Gtéwne powody wyboru narzedzia symulacyjnego
zamiast pozostalych metod badania byly nastepujace:

1) poréwnywalno$¢: wyniki badania réznych typoéw pojazdow ciezkich sa bezposrednio poréwnywalne;
2) racjonalno$¢ pod wzgledem kosztéw: wysoki koszt instalacji diagnostycznych w poréwnaniu z symulacjg;

3) mozliwo$¢ badania bardzo réznych pojazdéw: serie produkcyjne pojazdéw ciezkich sg bardzo krétkie, poniewaz
pojazdy te s3 w duzym stopniu konfigurowane wedlug specyfikacji okreslonych przez uzytkownikéw konicowych;

4) powtarzalno$¢: symulacja umozliwia uzyskanie najwyzszych wskaznikéw powtarzalnosci wynikow badan;
5) precyzyjnos$é: mozliwo$¢ ustalenia niewielkich oszczednosci wynikajacych z optymalizacji pojedynczej czesci;

6) kompleksowos¢: symulacje mozna wykorzysta¢ do optymalizacji konfiguracji calego pojazdu w celu obnizenia zuzycia
paliwa, poniewaz obejmuje ona wszystkie czgsci (kabing, opony, silnik, uklad przeniesienia napedu itp.). Podejscie to
znalazto potwierdzenie w strategii dotyczacej pojazdéw ciezkich z roku 2014.

4.3.2. Wymdg dotyczacy przetwarzania i udostepniania danych z VECTO w odniesieniu do wszystkich nowych
pojazdow cigzkich zapewnia nabywcom mozliwo$¢ poréwnania zaréwno poszczeg6lnych modeli pojazdu, technologii
obnizajacych zuzycie paliwa oraz réznych typéw nadwozia — np. zuraw, chlodnia — jak i réznych konfiguracji
poszczegdlnych czesci. W odrdznieniu od samochodéw osobowych, pojazdy cigzkie moga stuzy¢ do bardzo réznych celéw
w zaleznosci od rodzaju nadwozia, z czym wiazg si¢ duze réznice w zuzyciu paliwa i emisji CO,. Ponadto mozliwos¢
poréwnania zwigksza konkurencje zaréwno migdzy producentami pojazddéw, jak i migdzy producentami nadwozi.

4.3.3.  EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze proponowane rozporzadzenie ulatwi monitorowanie i rozpowszech-
nianie odczytéw emisji CO, z pojazdéw cigzkich nowo rejestrowanych w UE oraz ze zapewni klientom — z ktérych
wickszo$¢ to MSP — jasne informacje dotyczace zuzycia.

4.3.4.  EKES jest $wiadomy, ze dokonywanie pomiaréw emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy (RDE)
za pomocg przeno$nego systemu pomiaru emisji (PEMS) jest lepszym rozwigzaniem niz badanie na stanowisku rolkowym
lub — jak zaproponowano w omawianym rozporzadzeniu — za pomoca oprogramowania symulacyjnego. Po okresie
wstepnym i dokonaniu bilansu do§wiadczen zdobytych podczas stosowania systemu VECTO Komisja powinna rozwazy¢,
czy badania emisji zanieczyszczenn w rzeczywistych warunkach jazdy w odniesieniu do pojazdéw cigzkich sa wykonalne,
a jesli tak, w jaki spos6b mozna je przeprowadzac.

4.4. W trakcie oceny skutkéw Komisja przetestowala trzy warianty gromadzenia i przekazywania danych do EEA: 1)
przekazywanie przez organy krajowe; 2) przekazywanie przez producentéw pojazdow cigzkich; oraz 3) przekazywanie
zar6wno przez organy krajowe, jak i producentow.
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4.4.1.  EKES z zadowoleniem przyjmuje przyjety we wniosku wybdr trzeciego wariantu raportowania, polegajacego na
faczeniu zbioréw danych, poniewaz gwarantuje on cyfrowy przeplyw informacji, zapewnia gromadzenie danych zaréwno
na szczeblu krajowym, jak i unijnym, za$ jego koszty administracyjne sa niewielkie.

4.42. EKES z zadowoleniem odnotowuje, ze dane przekazywane Komisji przez wlasciwe organy krajowe oraz
producentéw pojazdéw cigzkich maja by¢ publicznie dostgpne. Ze wzgledu na potrzebe ochrony danych i zachowania
konkurencji EKES z zadowoleniem przyjmuje réwniez propozycje, aby nie podawano do wiadomosci publicznej ani
numeru identyfikacyjnego pojazdu (VIN), ani danych produkcyjnych dotyczacych okreslonych dostarczonych czesci
(uktadu przeniesienia napedu, osi i opon).

4.5.  Zdaniem EKES-u warto byloby rozwazy¢ wprowadzenie w odniesieniu do pojazdéw cigzkich systemu opfat dla
uzytkownikéw drég opartego na emisji CO,. Aby to umozliwié, dane z centralnego rejestru (numer identyfikacyjny
pojazdu i odczyty emisji CO,) musialyby by¢ powigzane z danymi rejestracyjnymi (tablica rejestracyjna), a nastepnie
udostepniane podmiotom zarzadzajacym oplatami dla uzytkownikéw drog.

4.5.1.  EKES kilkakrotnie (") popart zamiar Komisji, by wprowadzi¢ na poziomie europejskim jednolity system w zakresie
oplat dla uzytkownikéw drég w oparciu o zasade ,zanieczyszczajacy placi”. Zarzadzany publicznie jednolity system oplat
dla uzytkownikow drég bylby réwniez przydatny z punktu widzenia ochrony danych.

4.6. Komisja postrzega swdj wniosek dotyczacy rozporzadzenia jako niezbedny krok w kierunku wdrozenia
i egzekwowania przyszlych norm emisji CO, w odniesieniu do pojazdéw cigzkich. System monitorowania i raportowania
jest szczegblnie potrzebny do oceny zgodnosci z takimi przyszlymi normami, co ma juz miejsce w przypadku
samochodéw osobowych i dostawczych.

4.6.1.  Limity emisji CO, w odniesieniu do samochodéw osobowych obowiazuja w UE od 2009 r., a w odniesieniu do
samochod6éw dostawczych — od 2011 r. Tymczasem pojazdy cigzkie do tej pory nie podlegaly poréwnywalnym limitom
emisji CO,. Zaplanowany na 2018 r. wniosek ustawodawczy Komisji ma jednak wprowadzi¢ obowiazkowe limity emisji
CO, réwniez w odniesieniu do tych pojazdow.

4.6.2.  Znaczgce rynki, takie jak Stany Zjednoczone, Kanada, Japonia i Chiny, wprowadzily w ostatnich latach $rodki
w zakresie certyfikacji i efektywnosci paliwowej w postaci norm zuzycia paliwa lub emisji, aby pobudzi¢ innowacyjnos¢
i doprowadzi¢ do szybkiej poprawy sprawnosci pojazdow. Konkurencyjnos¢ europejskich producentéw pojazdow ciezkich
zalezy zatem od spelnienia tych norm.

4.7.  Prawda jest, Ze zasadniczo sam rynek wywiera presje na producentéw, aby coraz bardziej zmniejszali zuzycie paliwa
przez samochody cigzarowe w UE: koszty paliwa s zdecydowanie najwigkszym pojedynczym wydatkiem (ok. 30 %)
w strukturze kosztow dalekobieznego transportu drogowego towaréw. Przedsigbiorstwom transportowym, jako
nabywcom pojazdow cigzkich, zalezy na posiadaniu samochodow cigzarowych o jak najnizszym zuzyciu paliwa.

4.7.1.  Z drugiej strony, doswiadczenie pokazato, Ze niewiazace cele i mechanizmy rynkowe s niewystarczajace do
zapewnienia znacznego zmniejszenia zuzycia paliwa przez nowe pojazdy, a tym samym emisji CO, z tych pojazddw.

4.7.2. W sektorze transportu dominujg MSP. Jednym z najwazniejszych probleméw, przed ktérymi stoja MSP, jest
utrudniony dostep do finansowania. W zwigzku z tym przedsicbiorstwa transportowe czesto napotykaja trudnosci
w finansowaniu zakupu drozszych pojazdéw cigzkich, ktdre sg bardziej paliwooszczedne.

4.7.3.  EKES zaleca, by przy ustalaniu ewentualnych limitéw emisji CO, dla pojazdéw cigzkich Komisja dazyla do
utrzymania réwnowagi miedzy celami, ktore mozna osiggnag¢ w krotkim i $rednim okresie, a celem bardziej
dlugoterminowym, ktérym jest bezemisyjny transport drogowy. Oznacza to, ze nalezy pobudzaé innowacyjno$¢ w ramach
istniejgcych technologii bez ograniczania inwestycji w pojazdy bezemisyjne.

4.7.4. W tym kontekscie EKES uwaza, ze zalecenia, ktére sformulowal w swojej opinii w sprawie sprawozdania
koficowego grupy wysokiego szczebla CARS 21 (%), moglyby réwniez znalezé zastosowanie do pojazdéw cigzkich. Jedno
z tych zalecen dotyczylo zapewnienia producentom czasu na pelne opracowanie technologii koniecznych do sprostania
surowszym wymaganiom, unikajac dzigki temu zwigzanej z nimi znaczgcej podwyzki cen i ostatecznego spowolnienia
tempa wymiany parkéw samochodowych.

() EESC-2017-02887 (zob. s. 181 niniejszego Dziennika Urzedowego), EESC-2017-02888 (zob. s. 188 niniejszego Dziennika
Urzedowego), EESC-2017-03231 (zob. s. 195 niniejszego Dziennika Urzedowego).
()  DzU.C 10z 15.1.2008, s. 15.
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4.7.5. W tym kontekicie wprowadzone przez Stany Zjednoczone regulacje dotyczace nowych pojazdéw ciezkich,
ciagnikow siodlowych, przyczep i silnikéw mozna uznaé za pozytywny przyklad Srodkéw wyprzedzajacych. Stany
Zjednoczone wprowadza przepisy dla modeli z rocznikéw 2018-2027 w ramach drugiego etapu, stanowigcego
kontynuacje pierwszego etapu wprowadzania norm, ktérymi objeto modele z rocznikéw 2014-2018.

4.8. EKES podkresla role inwestycji publicznych i regulacji w ograniczaniu emisji pochodzacych z transportu
drogowego, w tym emisji z transportu drogowego pojazdami cigzarowymi.

4.8.1. Jedng z przysztych mozliwoici moze by¢ system e-autostrad, w ktérym pojazdy ciezarowe z napedem
hybrydowym bylyby zasilane za po$rednictwem przewoddéw napowietrznej sieci trakcyjnej na kluczowych arteriach
transportu drogowego towaréw w podobny sposob, jak ma to miejsce w przypadku wspotczesnych tramwajow, pociagéw
i trolejbuséw. Po podiaczeniu do sieci cigzaréwki moglyby poruszac si¢, wykorzystujac wylacznie naped elektryczny. Po
opuszczeniu toru jazdy wyposazonego w zasilanie elektryczne pojazd bylby napedzany silnikiem wysokopreznym badz
silnikiem elektrycznym z wykorzystaniem baterii poktadowe;.

4.8.2.  Stosowanie konwojow autonomicznych ciezarowek (ang. platooning) moze przyczynic si¢ do redukcji emisji CO,
o okolo 10 %. Ci¢zaréwki jadg w ustalonej niewielkiej odleglosci od siebie, wykorzystujac najnowoczesniejsza technologie
utrzymywania lacznosci i najnowoczesniejsze systemy wspomagania jazdy. Pojazd na czele konwoju petni funkeje lidera.
Gdy hamuje, wszystkie pozostale cigzaréwki w konwoju réwniez zaczynaja hamowac. Czas reakgji jest niemal jednakowy
dla wszystkich pojazdéw w kolumnie. Platooning obniza zuzycie paliwa i zwigksza bezpieczenstwo, moze jednak wymagaé
zmian regulacyjnych.

4.8.3.  Dyrektywa (UE) 2015/719 (°) wprowadzono wreszcie nowe zmiany w przepisach dotyczacych pojazdéw
ciezkich, ktére umozliwiaja wprowadzenie na europejskie drogi pojazdéw o bardziej aerodynamicznej konstrukeji
zapewniajacej wigksza efektywno$¢ energetyczng i mniejsze emisje. Zmiany te obejmujg odstgpstwa od maksymalnej
dozwolonej tacznej dlugosci pojazdow cigzkich, mozliwos¢ wyposazenia samochodéw cigzarowych wprowadzonych juz
do ruchu w wysuwane lub skladane urzadzenia aerodynamiczne montowane w tylnej czeici pojazdéw oraz mozliwosé
montowania w nowych pojazdach takich dodatkowych elementéw poprawiajacych aerodynamike, a takze bardziej
zaokraglonych, dluzszych kabin. Producenci przyczep zglaszaja jednak problemy wystepujace przy stosowaniu tych
nowych przepiséw przez organy rejestrujace.

4.9.  EKES podkresla, ze wszelkie dzialania regulacyjne muszg i§¢ w parze z wickszg liczba Srodkéw z zakresu polityki
stuzacych zmniejszeniu zapotrzebowania na transport drogowy — w tym transport pojazdami cigzarowymi — dzigki
przejsciu na inne rodzaje transportu (transport kolejowy, srédladowy transport wodny itp.), ktére emituja mniej gazoéw
cieplarnianych.

Bruksela, dnia 18 paZzdziernika 2017 r.

Georges DASSIS
Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

)  DzU.L 115z 6.5.2015, s. 1.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1517306456519&uri=CELEX:32015L0719

