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SPRAWOZDANIE KOMISJI
DLA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO, RADY I KOMITETU EKONOMICZNO-
SPOLECZNEGO

Sprawozdanie z postepow w realizacji zintegrowanego podejscia Wspdlnoty
dotyczacego redukcji poziomu emisji CO; z lekkich pojazdéw dostawczych

1. WPROWADZENIE

Dnia 7 lutego 2007 r. Komisja przyjeta komunikat COM(2007)19 wersja ostateczna', w
ktéorym przedstawiono zarys nowej, obszernej strategii na rzecz zmniejszenia emisji
dwutlenku wegla pochodzacych z nowych samochodéw osobowych i lekkich pojazdow
dostawczych sprzedawanych w Unii Europejskiej. W zwiazku z tym w art. 13 rozporzadzenia
(WE) nr 443/2009* ustanowiono wymog przedkladania przez Komisje Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie sprawozdania z postgpéw poczynionych w zakresie wprowadzania w
zycie zintegrowanego podejscia Wspdlnoty dotyczacego redukcji poziomu emisji CO, z
lekkich pojazdow dostawczych.

W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono koncowa oceng strategii realizowanej przed
rokiem 2007 i1 dokonano przegladu postgpow w realizacji poszczegdlnych elementoéw strategii
z2007 r.

2. KONCOWA OCENA STRATEGII REALIZOWANEJ PRZED 2007 R.

Przed 2007 r. strategia wspOlnotowa opierala si¢ na trzech filarach, ktérych zarys
przedstawiono w komunikacie Komisji z 1995 r.. Podejécie to zostalo nastgpnie poparte
przez Rade i Parlament Europejski’. Taka struktura pozwolita na potaczenie $rodkow
dotyczacych zaré6wno podazy (dobrowolne zobowiazania), jak 1 popytu (etykietowanie i
opodatkowanie).

Strategia realizowana przed 2007 r. dotyczyla gtownie celoéw na lata 2008 i 2009, a dane
dotyczace tych lat udostgpniono dopiero niedawno. Opisane ponizej dane statystyczne i dane
z monitorowania pokazuja, ze — jak oczekiwano w ramach przygotowania strategii z 2007 r. —
cele strategii realizowanej przed 2007 r. osiagnigto jedynie czg$ciowo.

Pierwszy filar: dobrowolne zobowigzania przemystu samochodowego

Dobrowolne zobowiazania podjete przez europejskie (ACEA), japonskie (JAMA) i
koreanskie (KAMA) stowarzyszenia producentow pojazdow dotycza osiagnigcia $redniej
docelowej warto$ci w zakresie emisji z nowych samochodéw, wynoszacej 140 g CO,/km do

Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego - Wyniki przegladu wspolnotowe;j strategii na
rzecz zmniejszenia emisji CO, pochodzacych z samochodéw osobowych i lekkich pojazdow
dostawczych http://eur-lex.europa.cu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52007DC0019:EN:NOT
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r.
okreslajace normy emisji dla nowych samochodéw osobowych, Dz.U. L 140 z 5.6.2009.

COM(95) 689 Wspdlnotowa strategia na rzecz ograniczenia emisji CO, z samochoddéw osobowych oraz
poprawy w zakresie zuzycia paliwa.

Konkluzje Rady z 25.6.1996 r. i rezolucja Parlamentu Europejskiego z 22.9.1997 r.
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2008 r. (cel ACEA) lub do 2009 r. (cel JAMA i KAMA). W ramach tych zobowiazan
precyzuje sig, ze pomiar emisji CO, z nowych samochodéw osobowych bgdzie dokonywany
zgodnie z dyrektywa Komisji 93/116/WE”, ktora stanowi podstawe dla ustanowionych celow.
Monitorujac realizacje¢ zobowiazan, nalezy uwzgledni¢ zmiany w procedurze badan od czasu
wejscia w zycie wspomnianej dyrektywy i dokona¢ korekty zmierzonego poziomu emisji
CO,. Wprowadzona korekta polegata na obnizce o 0,7 % 1 taki wspotczynnik korekcji
zastosowano przy ocenie postegpoéw poczynionych przez stowarzyszenia producentow ACEA,
JAMA i KAMA®.

Wykres 1: Rozw¢j sytuacji w zakresie emisji CO, z nowych samochodéw osobowych w
odniesieniu do poszczegolnych stowarzyszen
(przy uwzglednieniu zmian w cyklicznej procedurze badan)
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Tabela 1: Srednie poziomy emisji CO, z nowych samochodéw osobowych w odniesieniu do
poszczegblnych stowarzyszen (przy uwzglednieniu zmian w cyklicznej procedurze badan)

g COx/km | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009

ACEA 169,2 | 167,0 | 164,4| 162,5| 160,7 | 160,0 | 159,7 | 157,0 | 152,3 | 145,1

JAMA 179,6 | 176,6 | 173,7 | 172,0 | 169,7 | 166,2 | 161,4 | 159,5 | 153,7 | 142,6

KAMA 184,2 | 185,5| 183,5| 178,7| 167,5| 166,6 | 164,3 | 161,1 | 151,5 | 141,8

> http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31993L0116:en:NOT
Wigcej informacji na temat korekcji o 0,7 % mozna znalez¢é w dokumentach COM(2002) 693 wersja
ostateczna i COM(2004) 78 wersja ostateczna.
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Najnowsze dane z monitorowania’ wskazuja, ze wyznaczony przez ACEA cel na 2008 r. nie
zostal osiagnigty. Z kolei JAMA 1 KAMA osiagngly w tym okresie znaczng redukcjg emis;ji
CO; i1 byly bardzo bliskie osiagnigcia swoich celéw na 2009 r. Do zaobserwowanego w 2009
r. spadku poziomu emisji w zwiazku ze zmiang zachowania konsumentow przyczynit si¢
kryzys finansowy i ekonomiczny.

Drugi filar: informacje dla konsumentow

Aspekt ten zostal oceniony w czgéci 3.9 poniewaz stanowi on réwniez element strategii z
2007 r.

Trzeci filar: promowanie paliwooszczegdnych samochodéw przy pomocy S$Srodkow
fiskalnych

Aspekt ten zostal oceniony w czgsci 3.10 poniewaz stanowi on réwniez element strategii z
2007 r.

3. POSTEPY W REALIZACJI STRATEGII Z 2007 R.

Celem strategii z 2007 r. jest ograniczenie do 2012 r. poziomu emisji CO, we Wspolnocie do

120 g/km przy pomocy ram prawnych obejmujacych srodki ukierunkowane na podaz. Pakiet

srodkdw obejmuje nastgpujace elementy:

e osiagnigcie docelowej wartosci w zakresie emisji wynoszacej 130 g COy/km dla
przecigtnej nowej floty samochoddéw poprzez ulepszenia technologii wykorzystywanej w
silnikach pojazdow;

¢ ustalenie minimalnych wymagan w zakresie efektywnosci systemoéw klimatyzacji;
e obowiazkowa instalacja precyzyjnych systemoéw monitorowania ci$nienia w oponach;

e wyznaczenie maksymalnych warto$ci granicznych oporu toczenia opon w UE dla opon
stosowanych w samochodach osobowych oraz lekkich samochodach dostawczych;

e uzycie sygnalizatorow zmiany biegdw, przy uwzglednieniu stopnia wykorzystywania tych
urzadzen przez konsumentéw w rzeczywistych warunkach jazdy;

e postep w zakresie efektywnosci paliwowej lekkich samochodéw dostawczych (furgonetki),
majacy na celu obnizenie emisji CO, do 175 g/km do roku 2012 1 160 g/km do roku 2015;

e zwigkszone wykorzystanie biopaliw maksymalizujace skuteczno$¢ ochrony §rodowiska.

Poza ramami prawnymi, celem przygotowanej przez Komisj¢ strategii na rzecz dalszej
redukcji poziomu emisji CO, jest zachgcanie do podejmowania dodatkowych dziatan w
dziedzinie innych $rodkéw transportu drogowego (pojazdy cigzarowe itd.) zar6wno przez
panstwa cztonkowskie (opodatkowanie zwiazane z emisjami CO, oraz inne zachgty
podatkowe, zamowienia publiczne, zarzadzanie ruchem, infrastruktura itd.), jak i1 przez
konsumentéw (zakup oparty na $wiadomym wyborze, odpowiedzialne zachowania
kierowcow).

System monitorowania — sprawozdania roczne dotyczace emisji CO, z nowych samochodow
osobowych: http://ec.europa.eu/environment/co2/co2_monitoring.htm
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Pakiet $rodkéw obejmuje nastepujace elementy zwiazane z popytem/zachowaniem
konsumentow:

¢ opodatkowanie;
¢ informacje dla konsumentow;

e ckologiczny styl jazdy.

3.1. Osiagnigcie unijnego celu redukcji poziomu emisji CO; do 2012 r. do 120 g/km

W ponizszych czg$ciach przedstawiono oceng postgpdw w realizacji strategii. Bezposrednia
ocena realizacji okre§lonego w strategii celu na 2012 r. nie jest jednak mozliwa. W trakcie
realizacji strategii zmienit si¢ bowiem jej harmonogram i ogélny cel. Gléwny element
strategii, jakim jest rozporzadzenie (WE) nr 443/2009°, wejdzie w pelni w zycie dopiero w
2015 r. Rowniez szereg dodatkowych aktoéw wykonawczych ma rézne daty wejscia w zycie,
zazwyczaj po 2012 r. Ponadto w rozporzadzeniu w sprawie emisji CO, z samochodoéw, a
nastgpnie we wniosku dotyczacym rownorzednego rozporzadzenia odnoszacego si¢ do
lekkich pojazdéw dostawczych uwzgledniono nowy element perspektywy dtugoterminowe;,
tj. cel na 2020 r. Ta dtuzsza perspektywa powinna zrekompensowac opdznienia w realizacji
krétkoterminowych redukcji. Jasne jest zatem, ze mimo postepow w realizacji strategii 1
mimo spodziewanej dalszej redukcji poziomu emisji CO,, nawet przed pelnym wejsciem w
zycie wszystkich $§rodkéw prawnych, osiagnigcie w 2012 r. docelowej wartosci
odpowiadajacej 120 g CO,/km jest mato prawdopodobne.

W dalszych czgsciach sprawozdania przedstawiono bardziej szczegétowe informacje na temat
postepow w realizacji poszczeg6élnych elementow strategii.

3.2 Osiagnigcie celu 130 g CO,/km w przypadku nowych samochod6éw osobowych

Wdrazanie tego celu ustanowiono w rozporzadzeniu (WE) nr 443/2009%. Srednia wartosc,
jaka nalezy osiagnaé¢ w okresie 2012-2015 w odniesieniu do wszystkich nowych samochodéw
osobowych (kategoria pojazdow M1) rejestrowanych w UE, wynosi 130 g COy/km. Ze
wzgledu na mechanizm stopniowej realizacji celu osiagnigcie docelowej wartosci w zakresie
emisji, wynoszacej 130 g CO,/km, bedzie w petni obowiazkowe dopiero w 2015 r’.. Krzywa
wartosci granicznych sugeruje, ze w przypadku samochodow o wigkszej masie zezwala sig na
wigksze emisje niz w przypadku samochodéw o mniejszej masie, przy zachowaniu $redniej
dla catej floty. Podejscie to odpowiada celowi strategii, zgodnie z ktorym ramy prawne
powinny zapewnia¢ takie cele w zakresie redukcji emisji, ktore wywieraja mozliwie niewielki
wptyw na konkurencyjno$¢ i sa sprawiedliwe spotecznie. Drugi z celow wymienianych w
strategii jako wymagajacy dalszego rozwazenia — osiagnigcie docelowej wartosci 95 g
COy/km — zawarto w planach na 2020 r. Sposob realizacji tego celu zostanie okreslony do
2013 1.

Rozporzadzenie (WE) nr 443/2009 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 kwietnia 2009 r.
okreslajace normy emisji dla nowych samochodow osobowych w ramach zintegrowanego podejscia
Wspdlnoty na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych;
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32009R0443:EN:NOT

’ Osiagnigcie docelowej wartosci 130 g CO,/km jest rozlozone na lata 2012-2015, przy czym tylko 65 %
nowych samochodéw powinno osiagna¢ zgodno$¢ z tym celem w 2012 r., 75 % w 2013 r., 80 % w
2014 1.1100 % w 2015 1.
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Tabela 2: Sredni poziom emisji CO, z nowych samochodéw osobowych zarejestrowanych w
Unii Europejskiej (bez uwzglednienia zmian w cyklicznej procedurze badan)'

2000 | 2001 |2002 |2003 |2004 |2005 |2006 (2007 |2008 |2009

g COykm |172,2 | 169,7 | 167,2 | 165,5 | 1634 | 1624 | 161,3 | 158,7 | 153,6 | 145,7

Unijne dane z monitorowania wskazuja, ze producenci sa na dobrej drodze do osiagnigcia
celow okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 443/2009. Sredni indywidualny poziom emisji
CO; z nowych samochodow osobowych zarejestrowanych w UE-27 w 2009 r. wynosit
145,7 g COy/km. Obnizenie poziomu emisji w latach 2008 i 2009 moglo wprawdzie
czesciowo wynika¢ z kryzysu finansowego i gospodarczego oraz z realizacji w szeregu
panstw cztonkowskich programéw zlomowania pojazdéw'', jednak tendencja spadkowa od
2000 r. jest wyrazna. System monitorowania rowniez wskazuje, ze w 2009 r. w odniesieniu
do floty samochodéw zaobserwowano tendencje polegajace na zmniejszaniu $redniej mocy
silnika, masy pojazdu i pojemnosci silnika (tzw. downsizing). Moze to réwniez wynikaé¢ z
przyjecia rozporzadzenia w sprawie emisji CO, z samochodéw, ktore zachgca producentow
do rozpoczecia przygotowan do spetniania nowych norm w zakresie COs.

Z dostepnych danych dotyczacych rejestracji nowych samochodéw osobowych wynika, ze
sredni indywidualny poziom emisji CO, w przypadku 65 % nowych samochodéw osobowych
zarejestrowanych w 2009 r. wynosit ponizej 130 g CO,/km. Oznacza to, ze $Srednio wartos§¢
docelowa ustalona na 2012 r. zostata juz osiagnigta w 2009 r. Ocena ta dotyczy jednak tylko
sredniej europejskiej. Szczegdtowa ocena dotyczaca producentdéw 1 ich stopnia
zaawansowania w realizacji celow przejsciowych okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr
443/2009 na okres 2012-2014 nie jest mozliwa na podstawie danych dostgpnych w ramach
istniejacych systemoé6w monitorowania ustanowionych na mocy decyzji (WE) nr 1753/2000.
Wigcej informacji na temat danych dotyczacych 2009 r. znajduje si¢ w sprawozdaniu z
monitorowania z 2009 r'*., w ktorym kwestie te zostaly omowione w bardziej szczegdlowy
Sposob.

3.3. Systemy klimatyzacji

Celem dyrektywy 2006/40/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 maja 2006 r.
dotyczacej emisji z systemoéw klimatyzacji w pojazdach silnikowych oraz zmieniajacej
dyrektywe Rady 70/156/EWG" jest ograniczenie bezposrednich emisji okreslonych

Przedstawione w niniejszej tabeli indywidualne poziomy emisji z nowych samochodéw osobowych nie
zostaly dostosowane, tak jak miato to miejsce w przypadku tabeli 1 i wykresu 1, poniewaz w
rozporzadzeniu (WE) nr 443/2009 ustanowiono wymodg stosowania danych liczbowych zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 715/2007.
http://ec.europa.cu/enterprise/sectors/automotive/files/projects/report_scrapping_schemes en.pdf W
czasie kryzysu ograniczenie emisji CO, z samochodoéw osobowych zostato osiagniete przy bardzo znacznych
kosztach. Wnioski z badania IHS Global Insight Assessment of the Effectiveness of Scrapping Schemes for Vehicles
sa nastgpujace: Ogdlnie rzecz biorqc, jesli jedymym powodem dla realizacji programow ztomowania byto
ograniczenie emisji, musielibysmy stwierdzi¢ (podobnie jak jest to w przypadku wigkszosci innych badan), zZe
programy te sq kosztownym mechanizmem redukcji emisji, przynajmniej pod wzgledem ogolnych kryteriow
konstrukcji programu zrealizowanego w 2009 r. ... przypisanie catkowitego kosztu finansowego netto zwiqzanego z
realizacjq programéw ztomowania wylqcznie ograniczeniu emisji CO, prowadzi do szacunkowych kosztow w
wysokosci 1100 EUR na tone CO,, ktorego emisji zapobiezono.
http://ec.europa.eu/environment/air/transport/co2/co2_monitoring.htm

1 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:319931.0116:en:NOT
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fluorowanych gazow cieplarnianych z systeméw klimatyzacji instalowanych w samochodach
osobowych (kategoria M1) 1 lekkich pojazdach dostawczych (N1, klasa I).

Do 2011 r. Komisja przedstawi wniosek w sprawie ograniczenia oddziatywania ruchomych
systemow klimatyzacji na zuzycie paliwa i emisje CO,. W ramach przygotowywania wniosku
w 2008 r. przeprowadzono konsultacj¢ spoteczna, ktérej wyniki sa dostgpne na stronie
internetowej Komisji'*. Obecnie Komisja opracowuje odpowiednia procedure badania
ruchomych systemow klimatyzacji.

34. Systemy monitorowania ciSnienia w oponach

Niskie ci$nienie w oponach moze powodowaé wzrost zuzycia paliwa i zwigkszenie emisji
CO; 0 4%, a takze zmniejszenie trwato$ci opon o 45 %. Moze by¢ réwniez przyczyna
wypadkow. Wyposazenie samochodu w system monitorowania ci$nienia w oponach (TPMS)
powinno przyczyni¢ si¢ zarowno do wigkszej efektywnosci paliwowej, jak 1 do wzrostu
bezpieczenstwa.

W art. 9 rozporzadzenia (WE) nr 661/2009"° wprowadzono obowiazek wyposazenia
wszystkich pojazdow kategorii M1 (samochody osobowe) w system monitorowania ci$nienia
w oponach. Wszystkie nowe modele samochodéw powinny zosta¢ wyposazone w TPMS do
listopada 2012 r., a wszystkie nowe samochody do listopada 2014 r. System bedzie ostrzegat
kierowcg w sytuacji, gdy ciSnienie w oponach zmniejszy si¢ o 20 % w poréwnaniu z
normalnym ci$nieniem eksploatacyjnym.

Drugi zestaw wymogéw zwiazanych z TPMS jest obecnie przedmiotem dyskusji
prowadzonej z panstwami cztonkowskimi. Dyskusja ta dotyczy wczesniejszego ostrzegania
przez system (rozwaza si¢ przypadek, w ktérym ci$nienie w oponach zmniejszy si¢ o 15 % w
poréwnaniu z normalnym ci$nieniem eksploatacyjnym). Jesli zostanie w tej kwestii osiagnigte
porozumienie, drugi zestaw wymogow zacznie obowigzywacé okoto trzech lat po pierwszym
zestawie 1 przyczyni si¢ do zwigkszenia potencjalu w zakresie zapobiegania emisjom CO,.

3.5. Graniczne opory toczenia opon dla nowych samochodow osobowych

W rozporzadzeniu (WE) nr 661/2009" ustanowiono wymog, by wszystkie nowe modele
samochodow zostaty wyposazone w opony o niskich oporach toczenia (LRRT) do listopada
2013 r. Wymog ten obejmie wszystkie nowe samochody do listopada 2014 r. W drugiej fazie,
w ktoérej obowiazywac beda bardziej rygorystyczne wartosci granicznych oporow toczenia,
wymog ten bedzie mie¢ zastosowanie do nowych modeli samochodéw od listopada 2017 r.,
oraz do wszystkich nowych samochodow od listopada 2018 .

Spodziewane szacunkowe oszczedno$ci w zuzyciu paliwa wynikajace z powszechniejszego
uzytkowania paliwooszczednych opon osiagnigte dzigki potaczeniu stosowania granicznych
oporow toczenia opon (rozporzadzenie (WE) nr 661/2009) i systemOéw oznakowania opon
(rozporzadzenie (WE) nr 1222/2009, zob. pkt 3.9), wyniosa w 2020 r. od 2,4 do 6,6 Mtoe

http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/documents/consultations/2008-future-
regulation/index _en.htm

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie
wymagan technicznych w zakresie homologacji typu pojazdow silnikowych dotyczacych ich
bezpieczenstwa ogoélnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla nich uktadow, czgsci i oddzielnych
zespotow technicznych;
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32009R0661:EN:NOT
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(milionow ton ekwiwalentu ropy naftowej), w zalezno$ci od tempa przemian na rynku.
Oczekuje sig, ze ograniczenie emisji CO, ze wszystkich typdw pojazdow wyniesie od 1,5 do
4 mln ton rocznie.

3.6. Sygnalizatory zmiany biegow

W art. 11 rozporzadzenia (WE) nr 661/2009 ustanowiono wymog, by wszystkie pojazdy
kategorii M1 o masie odniesienia nieprzekraczajacej 2 610 kg oraz pojazdy, na ktore
rozszerzono homologacje typu zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 715/2007, byly
wyposazone w sygnalizatory zmiany biegéw. Wszystkie nowe modele samochodéw powinny
posiada¢ sygnalizatory zmiany biegéw do 2012 r., a wszystkie nowe samochody do 2014 r.

Techniczny potencjat sygnalizatorow zmiany biegdw w zakresie ograniczenia emisji CO; jest
szacowany na 6 % w przypadku 100 %-owego wskaznika stosowania'®. Nalezy jednak
pamigtad, ze rzeczywista redukcja poziomu emisji bedzie mniejsza od podanej wartosci, gdyz
jest uzalezniona od stopnia, w jakim kierowcy zareaguja na wskazoéwki sygnalizatora.

3.7. Osiagniegcie celu 175 (160) g CO,/km w przypadku nowych lekkich samochodow
dostawczych

Dnia 28 pazdziernika 2009 r. Komisja przyjela nowy wniosek ustawodawczy
(COM/2009/0593 wersja ostateczna)'’ dotyczacy obnizenia pozioméw emisji CO,
pochodzacych z lekkich pojazdow dostawczych. Wniosek ten opiera si¢ w znacznym stopniu
na prawodawstwie dotyczacym emisji CO, pochodzacych z samochodéw osobowych i
obejmuje dwustopniowa redukcje emis;ji.

Po ewentualnym przyjgciu rozporzadzenia skutki jego stosowania beda zauwazalne dopiero w
okresie po 2012 r., czyli po terminie osiagnigcia celow strategii z 2007 .

3.8. Zwig¢kszone wykorzystanie biopaliw

W dyrektywie 2009/28/WE'® okreslono wiazacy dla panstw cztonkowskich cel osiagniccia w
sektorze transportu do 2020 r. 10 % udziatlu energii ze zrodet odnawialnych. W dyrektywie
wprowadzono wymog ustanowienia krajowych planow dziatania okreslajacych orientacyjne
kursy rozwoju energii ze zroédel odnawialnych, rowniez w sektorze transportu, oraz — zgodnie
z dyrektywa 98/70/WE odnoszaca sie do jakosci benzyny i olejow napedowych' —
ustanowiono kryteria zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do biopaliw, obejmujace
minimalne poziomy ograniczania emisji gazoOw cieplarnianych w oparciu o cykl zycia w
porownaniu do benzyny i oleju napgdowego.

W 2009 r. dokonano przegladu dyrektywy 98/70/WE*°, wprowadzajac wymog, by dostawcy
paliw zmniejszyli intensywnos$¢ emisji gazow cieplarnianych zwiazana ze zuzyciem energii w

Szacunki dokonane przez TNO, przytaczane w stanowisku ACEA w ramach konsultacji spolecznych
dotyczacych sygnalizatorow zmiany biegow.

17 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52009PC0593:EN:NOT

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
promowania stosowania energii ze zrodel odnawialnych zmieniajaca i w nastgpstwie uchylajaca
dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE;
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32009L0028:EN:NOT

19 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:319981.0070:EN:NOT
20 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:01998L.0070-20090625:PL:NOT
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transporcie drogowym o 6 % do 2020 r. (norma dotyczaca paliw o niskiej zawarto$ci wegla,
ang. Low Carbon Fuel Standard), tym samym optymalizujac wklad biopaliw w realizacj¢
strategii z 2007 r. Potencjal w zakresie zmniejszenia poziomu emisji CO; dzigki uzytkowaniu
pojazdow napedzanych biopaliwami zostal rowniez uznany w rozporzadzeniu (WE) nr
443/2009. Zgodnie z tym rozporzadzeniem mozliwe jest tymczasowe ograniczenie o0 5 % — w
pewnych warunkach, przy spetieniu kryteridw zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do
biopaliw — emisji pochodzacych z pojazdow zaprojektowanych w sposdb umozliwiajacy
naped mieszanka benzyny z 85 % etanolem (E85).

Z danych Eurostatu wynika, ze udziatl biopaliw w catkowitym zuzyciu benzyny i oleju
napgdowego do celow transportowych w UE-27 wyniost 3,5 % w 2008 r. (10,1 Mtoe),
wzrastajac od poziomu 2,6 % w 2007 r. Udzial biodiesla w catkowitym wykorzystaniu
biopaliw wynosil 81 % w poroéwnaniu z 18 % udziatem ETBE (eter etylo-tert-butylowy) i
etanolu. Ze wzgledu na emisje gazoéw cieplarnianych wynikajace z posredniej zmiany
sposobu uzytkowania gruntow nie jest catkiem pewne, jaka jest rzeczywista redukcja emisji
tych gazoéw osiagnigta dzigki uprawom energetycznym. Bez uwzgledniania tych emisji
obliczono, ze redukcja gazow cieplarnianych netto osiagnigta w UE w zwiazku z
wprowadzeniem do obrotu i stosowaniem biopaliw w 2007 r. wyniosta 14,0 Mt ekwiwalentu
CO,*'. Komisja analizuje obecnie wptyw posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntow na
emisje gazow cieplarnianych®. Kwestia ta bedzie przedmiotem sprawozdania i ewentualnego
wniosku ustawodawczego.

3.9. Informacje dla konsumentéw

Celem dyrektywy 1999/94/WE jest zapewnienie, by informacje dotyczace zuzycia paliwa i
emisji CO, przez nowe samochody osobowe oferowane na sprzedaz lub oddawane w leasing
na terenie Wspdlnoty byly udostepniane konsumentom w celu umozliwienia im dokonania
swiadomego wyboru.

Wszystkie nowe samochody musza zosta¢ opatrzone w punkcie sprzedazy etykietami zuzycia
paliwa. W punkcie sprzedazy nalezy przedstawi¢ oficjalne dane na temat zuzycia paliwa i
emisji CO, w odniesieniu do wszystkich nowych samochodéow wystawianych lub
oferowanych na sprzedaz lub oddawanych w leasing. Kazdego roku przygotowywany jest
przewodnik dotyczacy zuzycia paliwa 1 poziomu emisji CO,. Wszystkie materialy
promocyjne musza zawiera¢ oficjalne dane na temat zuzycia paliwa i indywidualnego
poziomu emisji CO, w odniesieniu do danego modelu samochodu osobowego, ktérego
materiaty te dotycza. Ponadto wiasciwe organy lub inne organizacje w szeregu panstw
cztonkowskich prowadza strony internetowe, na ktorych zamieszczane sa oficjalne dane na
temat zuzycia paliwa i emisji CO, w odniesieniu do nowych modeli samochodéw osobowych
oferowanych na rynku krajowym, cz¢sto z mozliwo$cia porownania poszczegdlnych modeli
lub wyszukania pojazdéw najlepszych w danej klasie.

Kilka panstw cztonkowskich ustanowito korelacje migdzy etykietowaniem a opodatkowaniem
pojazdow uzaleznionym od emisji CO, i uwzglednia informacje na temat kosztéw paliwa.
Coraz liczniejsze panstwa czlonkowskie zmieniaja etykiety, wprowadzajac system
oznakowania w oparciu o barwne kody, ulatwiajacy okreslenie parametrow samochodu.

2! COM(2009) 192 wersja ostateczna
Konsultacja spoteczna dostgpna jest na stronie:
http://ec.europa.eu/energy/renewables/consultations/2010_10_31 iluc_and_biofuels_en.htm
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Ponadto w niektérych krajach podawane sa dodatkowe informacje dotyczace kosztéw
eksploatacji pojazdu i zwiazanego z nig podatku od pojazdow™.

Dyrektywa jest wprawdzie uznawana za uzyteczny instrument na rzecz podnoszenia
swiadomosci 1 — by¢ moze — przyczyniajacy si¢ do sprzedazy przez producentow wigkszej
liczby paliwooszczednych samochodéw, jednak trudno jest obiektywnie oceni¢ jej
bezposrednie oddzialywanie. Planowany jest przeglad dyrektywy w celu zwigkszenia
skuteczno$ci systemu etykietowania, a w szczegdlnosci poprawy czytelnosci i zrozumienia
instrumentdw okreslonych w dyrektywie oraz w celu zapewnienia latwiejszego i szerszego
dostepu do obowiazkowych informacji.

W celu zwigkszenia §wiadomos$ci konsumentéw w niektorych panstwach czionkowskich
wprowadzono — na zasadzie dobrowolnego udziatu — kodeksy postepowania lub wytyczne
dotyczace stosowania deklaracji srodowiskowych w reklamach samochodéw. Inicjatywy te sa
zazwyczaj koordynowane przez grupy konsumentow lub stowarzyszenia reklamowe i stuza
zapewnieniu zgodnos$ci materialow promocyjnych z prawem unijnym i krajowym.

Dodatkowe informacje dla konsumentéw beda zapewniane dzigki systemowi etykietowania
opon, ktory zacznie obowiazywaé poczawszy od 2012 r., zgodnie z wymogiem
rozporzadzenia (WE) nr 1222/2009%*. Efektywno$é¢ paliwowa (opor toczenia), przyczepnosé
na mokrej nawierzchni i parametry w zakresie zewngtrznego hatasu wywotanego toczeniem
si¢ opon zostang oznakowane przy pomocy skali (A-G). Ma to na celu zachgcenie
konsumentéw do zakupu opon spetniajacych nawet bardziej rygorystyczne wartosci
graniczne, niz te okreslone w obowiazkowych wymogach.

Spodziewane szacunkowe oszczg¢dnosci w zuzyciu paliwa wynikajace z powszechniejszego
uzytkowania paliwooszczednych opon osiagnigte dzigki potaczeniu stosowania granicznych
oporéw toczenia opon (rozporzadzenie nr 661/2009 zob. pkt 3.5) i systemOéw oznakowania
opon (rozporzadzenie nr 1222/2009), wyniosa w 2020 r. od 2,4 do 6,6 Mtoe (milionéw ton
ekwiwalentu ropy naftowej), w zaleznosci od tempa przemian na rynku. Oczekuje sig, ze
zmniejszenie emisji CO, ze wszystkich typow pojazdow wyniesie od 1,5 do 4 miIn ton
rocznie.

3.10. Opodatkowanie

W 2005 r. Komisja przedstawita wniosek dotyczacy dyrektywy® wprowadzajacej wymog
restrukturyzacji przez panstwa czlonkowskie systemow opodatkowania samochodow
osobowych. Wniosek ten miat migdzy innymi na celu wspieranie zrOwnowazonego rozwoju
poprzez restrukturyzacj¢ podstawy opodatkowania podatku rejestracyjnego i rocznego
podatku drogowego, tak by uwzgledni¢ elementy bezposrednio zwiazane z emisjami CO;
pochodzacymi z samochodéw osobowych w panstwach cztonkowskich, ktére stosuja
opodatkowanie tego rodzaju. Celem wniosku bylto jedynie ustanowienie unijnej struktury
podatkow od samochodéw osobowych, nie za$ harmonizacja stawek podatkowych ani
zobowiazanie panstw cztonkowskich do wprowadzenia nowych podatkow. Mimo ze wniosek
nie zostal jeszcze przyjety, ponad polowa panstw czlonkowskich wprowadzita w

= http://www.europarl.europa.eu/activities/committees/studies/download.do?language=fr&file=31259

2 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32009R1222:EN:NOT
% http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52005PC0261:EN:NOT
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migdzyczasie zmiany w swoich systemach opodatkowania samochodéw, uwzgledniajac przy
tym emisje CO,*°.

W 2007 r. Komisja przedstawita wniosek dotyczacy zmiany dyrektywy w sprawie
opodatkowania energii*’. Jego celem bylo zmniejszenie zaklocen w systemach
opodatkowania paliwa w UE oraz wigksze zblizenie w zakresie opodatkowania benzyny i
oleju napedowego (tzw. ,,wniosek w sprawie diesla do celow handlowych”). We wniosku
zajeto si¢ kwestia opodatkowania paliwa wykorzystywanego w transporcie zarowno do celéw
prywatnych, jak i handlowych. Miat on na celu ograniczenie zakidcen na wewngtrznym rynku
transportowym: przewoznicy prowadzacy dziatalno$¢ na skal¢ migdzynarodowa lub w
poblizu granicy z panstwem, w ktorym obowiazuja niskie podatki, korzystaja z bardzo duzych
roznic w krajowych akcyzach od paliwa napedowego, tankujac w tych panstwach
cztonkowskich, gdzie podatki sa najnizsze, a czasami uprawiaja szkodliwa dla §rodowiska
turystyke paliwowa. Dlatego tez celem wniosku Komisji bylo zniwelowanie tych roznic, a
tym samym przyczynienie si¢ do ograniczenia szkod dla Srodowiska. Jes§li chodzi o
wykorzystanie paliwa do prywatnego uzytku we wniosku wprowadzono zasadg, zgodnie z
ktora diesel do celoéw innych niz handlowe 1 benzyna bezolowiowa powinny by¢ zasadniczo
opodatkowane na takim samym poziomie, co najmniej tak wysokim, jak diesel do celow
handlowych.

Z oceny skutkow i dodatkowych badan wynika, ze oba wnioski przyczynityby si¢ do
ograniczenia emisji CO, pochodzacych z samochodow osobowych poprzez wplywanie na
wybor 1 zachowanie konsumentow w zwiazku z kosztami eksploatacji pojazdu. Wnioski te nie
zostaly jednak jeszcze przyjete.

Komisja rozwaza obecnie dokonanie ogdlnego przegladu dyrektywy w sprawie
opodatkowania energii”® w kontekscie strategii ,,Europa 2020”. Przeglad ten wnidstby wktad
w realizacj¢ unijnych celéw w =zakresie walki ze zmiana klimatu i w zapewnianie
zrOwnowazonej 1 zasobooszczednej gospodarki.

W 2009 r. Komisja sfinansowata badanie zewngtrzne dotyczace opodatkowania samochodéw
firmowych®. Samochody firmowe (samochody osobowe uzywane jako lekkie pojazdy
dostawcze) stanowia okoto 50 % nowych samochodow osobowych sprzedawanych w UE. We
wnioskach z badania stwierdzono, ze stosowanie zache¢t do zakupu paliwa i1 wigkszych
samochodéw powoduje zwigkszenie emisji CO,. Wedhig szacunkéw zawartych w
sprawozdaniu zuzycie paliwa i emisje CO, pochodzace z transportu samochodowego wzrosna
0 4 do 8 %. Wniosek z badania jest taki, ze stosowane przez panstwa cztonkowskie systemy
opodatkowania samochodow firmowych wydaja si¢ nie dziata¢ na korzy$¢ ograniczenia
emisji CO; pochodzacych z samochodéw osobowych i transportu drogowego.

2 Zob. ,,Tendencje w zakresie opodatkowania w Unii Europejskiej” (Taxation trends in the European

Union), dostepne na stronie:
http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/gen_info/economic_analysis/tax_str
uctures/2010/2010_full_text_en.pdf oraz Przewodnik po podatkach przygotowany przez ACEA (ACEA
Tax Guide) http://www.acea.be/index.php/news/news_detail/acea_tax_guide 2010/

z http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52005PC0261:EN:NOT
28 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32009R0661:EN:NOT
» COMPANY CAR TAXATION: Subsidies, Welfare and Environment

http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/gen_info/economic_analysis/tax_pa
pers/taxation_paper 22 en.pdf
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3.11.  Ekologiczny styl jazdy

W 2009 r. Komisja sfinansowala badanie zewngtrzne dotyczace wpltywu technologii
informacyjno-komunikacyjnych na efektywno$¢ energetyczna w transporcie drogowym
(Impact of Information and Communication Technologies on Energy Efficiency in road
transport)’’, w ktorym oszacowano potencjalne oszczednosci paliwa dzigki zastosowaniu
systemow opierajacych si¢ na takich technologiach. W badaniu przeanalizowano trzy rdzne
rodzaje systemow (rozwiazania ekologiczne, nowoczesne systemy wspomagania kierowcy i
rozwigzania w zakresie zarzadzania ruchem), analizujac ich wptyw na zmniejszenie poziomu
emisji CO,. Okazato sig, ze ekologiczny styl jazdy w oparciu o technologie informacyjno-
komunikacyjne wykazuje 15 % potencjal w zakresie oszcz¢dnosci energii. Oszczgdno$é ta
jest mozliwa do osiagnigcia poprzez dostarczanie kierowcy informacji w czasie rzeczywistym
na temat zuzycia paliwa, efektywnos$ci zuzycia energii i odpowiedniego doboru biegu, a takze
dodatkowych informacji pochodzacych z danych na mapach na temat przewidywalnego
nachylenia jezdni, krzywizn i parametrow drogi, takich jak ograniczenia predkosci i znaki
stopu. Gloéwna przeszkoda w tym zakresie jest kwestia gotowosci kierowcow do
wykorzystywania tych informacji, a tym samym duza niepewnos¢ co do rzeczywistej redukcji
emisji CO,. Przeszkode t¢ mozna jednak przezwycig¢zy¢ dzigki zastosowaniu systeméow, ktore
automatycznie prowadza do paliwooszczg¢dnego stylu prowadzenia pojazdu. Inne obiecujace
rozwigzania to mechanizm ,ile jezdzisz, tyle placisz”, platooning (jazda w kolumnie
pojazddéw) 1 stosowanie zaawansowanych regulatorow predkosci jazdy.

Szkolenie kierowcoéw w zakresie paliwooszczg¢dnego stylu prowadzenia pojazdu (ekologiczny
styl jazdy) bedzie mie¢ prawdopodobnie pozytywny wplyw na ograniczanie poziomu emisji
CO, w istniejacych pojazdach, jednak istotng przeszkoda w tym kontekscie jest w dalszym
ciagu niepewnos¢ co do gotowosci kierowcoOw do przyjecia tego stylu jazdy. Spodziewany
skutek paliwooszczgdnego stylu prowadzenia pojazdu na zmniejszenie emisji w dluzszym
okresie begdzie prawdopodobnie niewielki ze wzgledu na wprowadzanie nowoczesnych
technologii pojazdow. Oczekuje sig, ze te nowe technologie doprowadza do coraz wigkszej
automatyzacji  ekologicznych technik jazdy, ograniczajac potencjalne korzysci z
indywidualnych decyzji podejmowanych przez kierowcow w trakcie jazdy. Na przyktad w
obecnej generacji pojazdow hybrydowych zmiana biegéw odbywa si¢ automatycznie,
mozliwe jest odzyskiwanie energii hamowania i zapobieganie niepotrzebnej pracy na biegu
jalowym, natomiast stosowanie systemOw monitorowania cisnienia W oponach,
automatycznie ostrzegajacych kierowcéw w sytuacji gdy opona wymaga napompowania,
stanie si¢ obowiazkowe w przysztosci.

4. WNIOSKI PODSUMOWUJACE

Strategia, przedstawiona w dokumencie COM(2007)19 wersja ostateczna, miata na celu
osiagnigcie do 2012 r. wspdlnotowego celu 120 g CO,/km przy zastosowaniu ram prawnych.
W szczeg6lnosci w latach 2008 1 2009 odnotowano wprawdzie znaczny spadek Sredniego
poziomu emisji CO,, jednak osiagnigcie celu strategii na 2012 r. jest mato prawdopodobne.
Oczywiste jest, ze ograniczenie poziomu emisji CO, w 2009 r. wynika po czgsci z kryzysu
gospodarczego oraz z wprowadzenia nowych technologii przez producentow pojazdow. Nie
ma zatem gwarancji, Ze ten znaczny spadek utrzyma si¢ po ozywieniu koniunktury.

30 http://ec.europa.eu/information_society/activities/esafety/doc/studies/energy/energy eff study_final.pdf
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Ponadto jak stwierdzono w czgsci 3.1 Parlament Europejski i Rada zmienity harmonogram
realizacji strategii w ramach procedury wspoldecyzji przy przyjmowaniu rozporzadzenia
(WE) nr 443/2009, przesuwajac termin petlnego wejscia w zycie rozporzadzenia na 2015 r. 1
ustalajac cel na 2020 r. Harmonogram na okres po 2012 r. ustalono réwniez w odniesieniu do
pozostalych srodkéw wdrazajacych strategig.

Komisja spodziewa sig, ze cele ustalone na okres 2012-2015 w rozporzadzeniu (WE) nr
443/2009 zostana osiagnigte oraz ze $redni indywidualny poziom emisji CO, z nowych
lekkich samochodéw dostawczych obnizy si¢ znacznie do 2015 r. dzigki $Srodkom
regulacyjnym zapowiedzianym w strategii.

Podsumowujac, mimo niewielkiego prawdopodobienstwa osiagnigcia celu na 2012 r. strategia
i $rodki shuzace jej wdrazaniu odegraty istotna role w doprowadzeniu do spadku poziomu
emisji CO; pochodzacych z lekkich samochodow dostawczych.

Tabela 3: Postgpy w realizacji strategii na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdow
dostawczych

Osiagnigcie celu 130 g CO,/km w przypadku nowych samochodéw v
osobowych
. . L , . .. W trakcie
Wymagania w zakresie efektywnosci systemow klimatyzacji realizacii
Instalacja precyzyjnych systemow monitorowania ci$nienia w oponach v
Graniczne opory toczenia opon v
Sygnalizatory zmiany biegow v
Osiagnigceie celu 175 (160) g CO,/km w przypadku nowych lekkich W trakcie
samochodow dostawczych realizacji
Zwigkszone wykorzystanie biopaliw v
Opodatkowanie Ograniczone
postepy
Informacje dla konsumentéw Ograniczone
postepy
. . Ograniczone
Ekologiczny styl jazd
gicezny styl jazdy postepy
5. KOLEJNE KROKI

5.1. DZIALANIA W PERSPEKTYWIE SREDNIOOKRESOWEJ

W strategii na rzecz ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow®' okreslono
dziatania stuzace zacheceniu do rozwoju 1 eksploatowania ekologicznie czystych i

3 http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/documents/consultations/2008-future-

regulation/index_en.htm
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energooszczednych (,,zielonych”) pojazdow. Wszystkie przyszte wnioski ustawodawcze
majace na celu ograniczenie emisji CO, pochodzacych z nowych samochodéow osobowych i
lekkich samochod6éw dostawczych powinny opiera¢ si¢ na zasadzie, ze kazda redukcje da si¢
zmierzy¢, monitorowac i obliczy¢.

Szczegblne dziatania zwiazane z realizacjq strategii i przewidziane przez Komisj¢ na okres
2010-2020 obejmuja przeglad kryteriow osiagnigcia warto$ci docelowej na 2020 r.
wynoszacej 95 g CO,/km, okreslonej w prawodawstwie dotyczacym samochodéw oraz —
ewentualnie — kryteriow osiagnigcia dlugoterminowego celu, jak zaproponowano w projekcie
rozporzadzenia w sprawie emisji CO, pochodzacych z lekkich pojazdow dostawczych.
Komisja zamierza ponadto przedstawi¢ nowa cykliczna procedurg badan, by w doktadniejszy
sposob odzwierciedli¢ rzeczywiste warunki jazdy oraz zwiazane z nimi indywidualne
poziomy emisji CO; 1 zuzycie paliwa.

Komisja planuje rowniez zbada¢ mozliwos¢ pomiaru i certyfikacji emisji CO, pochodzacych
z pojazdow cigzarowych. Jesli metody te zostana uzgodnione i zatwierdzone, Komisja
rozwazy wdrozenie norm efektywnosci energetycznej w odniesieniu do nowych pojazdéw
cigzarowych.

Komisja bgdzie rowniez w dalszym ciagu rozwija¢ analiz¢ cyklu zycia w odniesieniu do
zuzycia energii przez samochody. Przeanalizuje przy tym, czy podejscie ,,well to wheel” (od
szybu wiertniczego do kola) mozna uwzgledni¢ w dlugoterminowych celach dotyczacych
pojazdow.

5.2. PERSPEKTYWA DLUGOTERMINOWA

Ze wstepnych prac Komisji w dziedzinie obnizania emisyjnosci w dtuzszej perspektywie
czasowej wynika, ze — aby poziom temperatury na $wiecie nie wzrost o wigcej niz 2°C — do
2050 r. gospodarka UE powinna osiagna¢ poziom emisji CO, nizszy o okoto 70 %> w
poréwnaniu z poziomem w 1990 r. Sektor transportu bgdzie musiat wnie$¢ znaczny wktad w
ten wysitek redukcyjny. Jednak w okresie od 1990 r. nastapit 26 procentowy wzrost emisji
gazow cieplarnianych pochodzacych z transportu drogowego.

UE musi uzyska¢ poprawg w zakresie efektywnego gospodarowania zasobami i
bezpieczenstwa energetycznego, ograniczy¢ zanieczyszczenie powietrza i utrzyma¢ wiodaca
role w walce ze zmiana klimatu. Ze wzgledu na stale rosnacy — mimo postepow
technologicznych — poziom tacznych emisji CO, zwiazanych z sektorem transportu, sektor
ten zasluguje na szczegolna uwage. By mobilnos¢ zgodna z zasadami zrownowazonego
rozwoju stala si¢ rzeczywistoscia, konieczne bedzie podjecie dziatan na szersza skalg.
Omawiana w niniejszym sprawozdaniu strategia dotyczy przede wszystkim pojazdow
wprowadzanych do obrotu, przy czym waznym aspektem jest sposob, w jaki sa one nastepnie
uzytkowane.

W $rodkach prawnych wdrazajacych strategi¢ przedtuzono harmonogram jej realizacji,
ustalajac dlugoterminowy cel na 2020 r. Taka dlugoterminowa perspektywa jest potrzebna ze
wzgledu na wymiar koniecznych redukcji emisji oraz okresy planowania w sektorze
przemystu. Umozliwia ona sektorowi przemystu przygotowaé si¢ na kolejne dziatania

32 COM(2010)265 wersja ostateczna http://ec.europa.eu/environment/climat/pdf/2010-05-
26communication.pdf
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podejmowane w zakresie ograniczenia poziomu emisji CO,. Podobny cel zostal zatem
ustanowiony we wniosku Komisji dotyczacym rozporzadzenia okreslajacego normy emisji
CO; dla nowych lekkich samochodéw dostawczych.

W celu poprawy pewnosci w zakresie planowania w sektorze motoryzacyjnym, a
jednoczesnie w celu zapewnienia osiagania dalszej redukcji emisji CO, pochodzacych z
lekkich samochodéw dostawczych Komisja analizuje mozliwo$¢ przedstawienia réwniez
wniosku — przygotowanego na podstawie szczegdlowej oceny skutkow — dotyczacego celu w
odniesieniu do emisji z samochodow osobowych do 2025 r. Komisja oceni migdzy innymi
mozliwos¢ realizacji celu zaktadajacego osiagnigcie do 2025 r. wartosci 70 g COy/km,
zaproponowanego w rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 24 pazdziernika 2007 r. w
sprawie wspolnotowej strategii na rzecz zmniejszenia emisji CO, pochodzacych z
samochodéow osobowych i lekkich pojazdéow dostawczych (P6-TA(2007)0469)*. Dalsze
dziatania na rzecz redukcji emisji zostang réwniez rozwazone w odniesieniu do lekkich
pojazdow dostawczych. Przy ustalaniu dlugoterminowych celow na okres po roku 2020
nalezy uwzgledni¢ mozliwe wejscie na rynek energii z alternatywnych zrédel, zwtaszcza
energii elektryczne;j.

3 http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA&language=PL&reference=P6-TA-2007-0469
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