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Stawomir Dradziecki®

Koszty zewretrzne zanieczyszczenia powietrza polityka UE
wobec transportu drogowego

Wstep W procesach spalania paliw kopalnych powestaj
jako produkt uboczny gtéwnie dwie substancje tjdao
Transport warunkuje funkcjonowanie i rozwdji dwutlenek wegla. Uzywane do produkcji surowce
cywilizacyjny dzisiejszegdwiata. Jednak niezaleie weglowodorowe nie  jednak wolne od zanieczysz-
od zalet transportu, z jego funkcjonowaniemgist  czeh. Dlatego te efektem ich spalania jest powstawa-
wiele niedogodnéxi. W ujeciu ekonomicznym jedn nie innych, czsto bardzo szkodliwych zwikéw che-
z nich jest wystpowanie kosztow zewtrznych, ktére micznych. Dotyczy to w szczegokw zwiazkow
mozna ogolnie okrdi¢ jako szkody wyrgdzane spote- ofowiu, siarki, azotu, lotnych i etkich weglowodoréw
czeastwu lub poszczegolnym obywatelom, za ktore nigraz castek stalych. Zanieczyszczenia powodowane
ptagg producenci ani bezgmedni wytkownicy trans- przez te substancje wywohuprzede wszystkim zanie-
portu. Szacuje §j iz koszty zewstrzne generowane czyszczenia 0 znaczeniu lokalnym. Redgkdpsci
przez transport w obszarze Unii Europejskiegah emitowanych substancji w tym zakresie -ma uzy-
nawet 5-7% jej PKB. Obecnie ze wedl na sw spe- ska w stosunkowo fatwy sposéb (ahaie koniecznie
cyfike techniczg transport drogowy jest jednymtani) poprzez stosowanie odpowiednio czystych paliw
z najwikszych generatorow kosztow zestmznych |ub wzywanie silnikéw i katalizatoréw o odpowiednich
transportu. cechach technicznych. Inaczej wydph ta kwestia w
Przyjmuje st, iz obecnie polityka transportowa odniesieniu do kwestii emisji tlenku i dwutlenku-w
Unii Europejskiej ukierunkowana zostata na realigacgla. Ch@ sam w sobie dwutlenekegla w skali emi-
dziatah uymowanych w tzw. Strategii 3 x I. Oznaczaowanej przez transport drogowy nie jest szkodlikay
ona szczegolnkoncentragj na dziataniach z zakresucziowieka, to w skali globalnej jego emisja jestang-
Innowacyjndci, Interoperacyjnéci oraz Internalizacji nie szkodliwa. Dotyczy to zjawiska wygbwania tzw.
(kosztow). kwasnych deszczow oraz przede wszystkim efektéw
Szczegblnym rodzajem kosztu zemmnego globalnego ocieplenia. Dwutlenekegla jest on pod-
wywotywanego przez transpory &oszty zanieczysz- stawowym i nieodzownym produktem spalania kopal-
czenia powietrza,asone efektem emisji spalin powsta-nych paliw zawierajcych weglowodory? W zwiazku z
jacych w wyniku spalania paliw konwencjonalnychtym ograniczenie iléci emisji dwutlenku wgla maze
Dziatania Unii Europejsk ukierunkowane na ograni- odby siec wytacznie poprzez podnoszenie efektywno-
czanie emisji szkodliwych zwikow chemicznych gci pracy silnikéw samochodowych, prowade do
z silnikow spalinowych pojazdow drogowych podejograniczenie iléci spalanego paliwa.
mowane § juz od pocatku lat 70. Prowadzoneg sv W Biatej Ksiedze Polityki Transportowej Unii
sposob dwukierunkowy. Z jednej strony obejgiwjo-  Europejskiej z 2011 roku Komisja Europejska
rzenie norm okrdajacych wymogi ,czystéci” che- podkrélita przede wszystkim konieczéoradykalnego
micznej dla produkowanych i zywanych paliw. ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych. Stwierdza
Z drugiej z& strony stawianegscoraz ostrzejsze wy- sig, iz Unia Europejska celem agniccia celow
magania wobec parametrow technicznyéwanych przyjetych w porozumieniach railzynarodowych
silnikdw, w odniesieniu do czysto emitowanych powinna ograniczy ich emisg o 80-95%
spalin.

2 w rzeczywistéci, w przemystowych technologiach spalania paliw
kopalnych stosuje sikatalizatory chemiczne i elektromagne-
tyczne filtry CO2. § to jednak urgdzenia, ktére mugzby¢ w
sposoéb cjgly ,czyszczone” lub wymieniane. Dotychczas niessto

! Dr Stawomir Drdgdziecki, Akademia Morska W Gdyni je sk takich rozwizan technicznych w silnikach spalinowych.
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w poréwnaniu z rokiem 1990. Komisja stwierdzazyszczé gazowych, rozumianych jako wynilkag z
jednoczénie, iz ograniczenie rlu 60% jest realne zwartcci tlenkow wegla oraz wglowodorow w emi-
i konieczne do roku 2050. Sytuacja ta jest o tylmwanych spalinach. Dyrektywa ta dotyczyla jednak
krytyczna, £ mimo innowacji technicznych nadal 96%wytacznie silnikbw napdzanych paliwem benzyno-
potrzeb paliwowych pokrywane jest ze spalaniwym. Ponadto szybko okazalcesiz zapisane w higj
produktow ropy naftowej. Konieczne jest promowaniémity sa trudne do osgnigcia oraz egzekwowania
rozwoju technologii wykorzystagych alternatywne poniewa sktad chemiczny gazéw spalinowych zalg
zrodta energii oraz gigte podnoszenie efektywfm jest od jakéci uzywanych paliw, a ich jak nie byta
energetycznej pojazdow wszystkichggiltransportu.  regulowana zadnymi ogolnoeuropejskimi  normami.
Zgodnie z wprowadzanlegislach paliwa stag Dlatego te rozpoznano,z kluczowym dziataniem w
Sig coraz czystsze, a silniki coraz bardziej sprawrtgm zakresie powinno Idyokreslenie norm jakeécio-
i przyjaznesrodowisku naturalnemu. Obserwowany odvych dla paliw produkowanych izytkowanych w
wielu lat cihgly wzrost zapotrzebowania na przewozygatej Unii Europejskiej. W efekcie tego w latactB%9
drogowe powoduje,ziilos¢ emitowanych substanciji 1993 i 1998 przygotowane zostaty dyrektywy odaesz
spalinowych stale wzrasta. ce st wylacznie do kwestii jakéci benzyn i olejow
Obecnie transport drogowy odpowiada za okapdowych.
20% wszystkich gazéw cieplarnianych emitowanych Pierwszy z dokumentow ujmagych kwestie
przez gospodaekUnii Europejskiej. Z tego transportczystaci chemicznej produkowanych iytkowanych
dalekobieny, uzywajacy gtownie cezkich pojazdéw paliw opublikowany zostat w 1985 roku, byta to Dy-
drogowych generuje ok 1/4 cétm emisji. Unia Euro- rektywa 85/210/E€ dotyczyta ustalenia wsp6lnych
pejska jest obecnidgwiatowym liderem w zakresie norm dla zawartai otowiu w paliwach silnikowych.
czystaci uzywanych paliw oraz wymagasrodowi- Zgodnie z wymogami tego dokumentu do kqmer-
skowych stawianych pojazdom drogowym. Mimo tmika 1989 pastwa czionkowskie zostaty zobazane
dostrzega si jednak konieczrig podgcia dalszych do podgcia dziata w kierunku zapienienia produkcii,
bardzo intensywnych i restrykcyjnych dziatdrzewi- dostaw i uywania benzyny bezotowiowej, tzn. takiej
dywana w przyszkzi intensyfikacja przewozéw dro- w ktérej zawarté¢ otowiu nie przekracza 0,15 g/l. Ze
gowych wywolyw& bedzie dalszy wzrost emisji ga- wzgledu na aytkowanie pojazdow, ktoére mogtyby

z6w cieplarnianych generowanych przez gahz
transportu. Wyrza¢ sie to kgdzie zarébwno w ygiu
nominalnym jak i w relacji do ogoélnej wielka emi-

sji. Jw dzis przewiduje si, iz mimo restrykcyjnego

stosowania zalede sformutowanych w obowruja-

ulec uszkodzeniu w wyniku zywania benzyny bez-
otowiowej, wprowadzono kategeribenzyny otowio-
wej zawieragcej otdw w ilasci wagowej od 0,15 — 0,4
g/l. Jednoczanie zalecono stosowanie nedzi finan-
sowych w celu promowaniazywania benzyny bez-

cych aktualnie strategiach i dyrektywach wzrostozap otowiowej. Dyrektywa ta wprowadzita jeszcze jedn

trzebowania na przewozy drogowe spowodujesi-

bardzo wana regulacg, ustanowit mianowicie gérna

gniecie poziomu emisji sprzed roku 2010 stanie sgranig zawartdci benzenu w paliwach silnikowych na

mozliwe dopiero po roku 203d.

Paliwa — normy jakd&ciowe

poziomie 5% catkowitej objosci.®

W roku 1993 weszta wzycie Dyrektywa
93/12/EC odnosra sé do kwestii zawartéci siarki
w benzynach i olejach negowych’ Zgodnie z tym
dokumentem od 1 pdziernika 1996 pastwa czton-

W ujeciu chronologicznym pierwszym doku- Kowskie zostaty zobowrzane do tego aby zapewni
mentem dotyczym kwestii czystéci spalin emitowa- 1 kontrolowa obrot paliwami, w szczegolga olejami
nych przez pojazdy drogowe byta Dyrektywd'ardowymi nie zawieracymi wiccej niz 0,05% wa-

70/220/EEC odnosit st on do wartéci tzw. zanie-

3 CARS 21 High Level Group on the Competitiveness @nstain-
able Growth of the Automotive Industry in the Eugap Union;
Final Report 2012; 6 June 2012; s. 37.

4 Directive 70/220/EEC of 20 March 1970 on the apjmation of
the laws of the Member States relating to measures to be
taken against air pollution by gases from positgmtion engines
of motor vehicles.
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° Directive 85/210/EEC of 20 March 1985 on the apjmation of
the laws of the Member States concerning the lead content
of petrol; Official Journal L 96; 03/04/1985.

5 Directive 85/210/EEC of 20 March 1985 on the apjmation of
the laws...; op.cit; Article 1-4.

" Directive 93/12/EEC of 23 March 1993 relating t@ tbulphur
content of certain liquid fuels.
Official Journal L 074; 27/03/1993.
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Dyrektywa z roku 1970 wprowadzata ogranicze-

dotyczy nafty lotniczej oraz paliw wykorzystywanychnie w zakresie emisji tzw. zanieczyszezgazowych
na statkach morskich. Ponadto zgodnie z zapisapochodzacych ze spalania benzyn. Dla zobrazowania

dokumentu nie podlega kontroli paliwozywane
w pojazdach obstugagych transport w ruchu gazy-
narodowym z krajami spoza Wsp6lnéty.

Obydwie okrélone powyej dyrektywy zostaty
znowelizowane Dyrektyw 98/70/EC, kt6ra ukierun-

mozliwosci technicznych wyspujacych w tamtych
czasach oraz pagtu technicznego i mentalnego ludzi
jaki dokonat st w ciagu ostatnich czterdziestu lat,
mozna przytoczy wartasci ograniczé jakie zostaly
ujete w dokumencie. Otddyrektywa wprowadza kate-

kowana zostata gldwnie na kwestie regulacji od@oszgoryzacg pojazdow w zalenosci od ich wagi (9 kate-
cych st do zasad produkciji, handlu i prowadzenigorii, od ponkej 750 kg do powsej 2150). Przy czym
kontroli w zakresie sktadu chemicznego paliw w zawvaga pojazdu okéana jest jako tzw. ¢rar odniesie-

kresie limitdw jakéciowych odnosgcych sé do za-

nia, rowny wadze netto pojazdu (bez tadunku) gotowe

wartcsci siarki i otowiu w paliwach nie wprowadzita go do uytku, plus paliwo, plus umowna wa$to120

znacacych zmian.

Emisja spalin — normy dla silnikow

Jak wspomniano powsj juz 1970 roku weszta
w zycie Dyrektywa w sprawie zli¢nia ustawodawstw
Paxstw Czlonkowskich odnogeych s¢ do dziafa,

kg. Normy dotyczyly jedynie dwodch rodzajow sub-
stancji tj. dwutlenku wgla oraz wglowodorow. Do-
puszczalne normy dla poszczegolnych kategorii pojaz
dow miscity sie w granicach od 100 — do 220
g/badanie - dla tlenkow e¢gla oraz od 8 do 12,8
g/badanie - dla wglowodoréw. Dokument ten byt
wielokrotnie nowelizowany i uszczegétawiany nadal
jednak jego fundamentalna koncepcja oraz podstawo-

jakie maj by¢ podigte w celu ograniczenia zanie-We Zapisy obowizuja nadal.

czyszczania powietrza przez spaliny z silnikéw e za

ptonie iskrowym pojazdéw silnikowycH. Natomiast
w roku 1988 wprowadzona zostalazycie blizniacza
Dyrektywa' odnoszca sé do silnikow wysokopsz-
nych, tzw. Dieslowskich, zywajacych jako paliwo
olej nagdowy. Obie te Dyrektywy odnosity esza-
rowno do kwestii czystmi emitowanych spalin, jak i

W odniesieniu do silnikbw wysokogimnych,
okreslanych jako silniki Diesla regulacje dotyre
zawartdci szkodliwych substancji w spalinach wpro-
wadzone zostaty dopiero po 18. latach, tj. w roR88L
poprzez Dyrektyw 88/77/EC w sprawie zlidenia
ustawodawstw Hestw Cztonkowskich odnogeych sé
do dziata, jakie maj by¢ podgte w celu zapobiegania

do ksztaftowania wspélnych zasad badania i homol8Misji zanieczyszcegazowych z silnikéw Diesla w

gacji silnikéw i wyposaonych w nie pojazdéw. Obie
te Dyrektywy dotycgz ograniczenia zanieczyszeze
gazowych, rozumianych jako wynikkae z zwartéci
w emitowanych spalinach tlenkowegla oraz wgglo-

pojazdach? Zasadniczo dyrektywa do kwestii katego-
ryzacji i rodzajéw pojazddéw drogowych jakig abicte

jej zapisami odnosi siw podobny sposéb. Jednocze-
snie dyrektywa dotyczy szerszego zakresu rodzajowe-

wodoréw. Dokumenty odniesione zostaly do wszys@0 Wytkowanych silnikow. Silniki Dieslowskie, w

kich pojazdéw czterokotowych, posiagiaych silnik o
zaptonie iskrowym, wacych ponad 400 kilogramow.
Nie dotyczyt natomiast ggnikdw rolniczych oraz
pojazdow aywanych w pracach publicznych.

8 Directive 93/12/EEC of 23 March 1993 relating te tsulphur
content...; ogit. Article 1.2. i Article 2.

® Directive 98/70/EC of 13 October 1998 relating tie guality of
petrol and diesel fuels and amending Council Divect
93/12/EECOfficial Journal L 350; 28/12/1998.

10 Directive 70/220/EEC of 20 March 1970 on the appmation of
the laws of the Member States relating to measures to be
taken against air pollution by gases from positiy@tion engines
of motor vehicles.

1 Directive 88/77/EEC of 3 December 1987 on the agipration
of the laws of the Member States relating to theasnees to be
taken against the emission of gaseous pollutaots filiesel en-
gines for use in vehicles;
Official Journal L 036; 09/02/1988.

przeciwiaistwie do silnikow benzynowychzywanych
wihasciwie wylacznie w samochodach osobowych,
uzywane g nie tylko w transporcie drogowym ale
réwniez w innych ga¢ziach transportu, a takw
réznego rodzaju maszynach i gdzeniach. Dlatego
tez Dyrektywa dotyczy wisciwie wszystkich rodzajow
maszyn i urgdzeh o wadze ponad 400 kilogramow. W
tym maszyn i pojazdow rolniczych, maszyn budowla-
nych, a take barekzeglugi srodladowej oraz lokomo-
tyw spalinowych. W miejscu tym nalewspomnié o
jednej bardzo wanej kwestii. Obowjzujace aktualnie

12 Directive 88/77/EEC of 3 December 1987 on the agipration
of the laws of the Member States relating to theasnees to be
taken against the emission of gaseous pollutaots filiesel en-
gines for use in vehicles;
Official Journal L 036; 09/02/1988.
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w Unii Europejskiej normy jakai spalin generowa- rata rOwnie propozycje zestawu kar fiskalnych oraz
nych przez silniki spalinowe, dotyczpojazdéw dro- zasad ich naktadania na producentéw nie respektuj
gowych, lokomotyw spalinowych oraz silnikbwsya  cych przedstawionych norm.
wanych w zegludze srédladowej. Natomiast jak do- Z uwagi na zapisy Protokotu z Kioto oraz ogol-
tychczas nie zostaly stworzone normy dla transportty skokowy posip polityki transportowej magy
lotniczego i morskiego. Jest to szczegllnie niekstrz miejsce w okresie po roku 1995 rozawéania propono-
ne biogc pod uwag to, iz w ujeciu globalnym to wla- wane w strategii szybko ¢sizdezaktualizowaly. Naj-
$nie te dwie galzie transportu generujnajwickszz wazniejszym zapisem strategii, obaailjacym wia-
ilos¢ zanieczyszcze powietrza. Problem ten jest do-sciwie do dzisiaj, byta propozycja nadzi jakie mag
strzegany przez politykéw Unii Europejskiej i plgmu by¢ uzyte dla osigniecia nakrélonych celow. | tak
si¢ jego rozwizanie. Jednak milzynarodowych cha- stwierdzono, i osiganie celéw redukcji emisji spalin
rakter handlu i transportu wykorzysfaych te gajzie z pojazdéw powinno siodbyw& poprzez zastosowa-
transportu powoduje,zi musiatyby to by dziatania nie: dobrowolnych zobowkan przemystu motoryza-
prowadzone na arenie ¢dizynarodowej, a to stanowi cyjnego, informowaniu konsumentéw o parametrach
juz bardzo znaczne utrudnienie. nowych samochodéw oraz promowaniu czystych sa-
W zwiazku z tym, £ silniki Diesla wywane § mochodow za pomadrodkow fiskalnych.
nie tylko w pojazdach drogowych ale rownie roz-
nego rodzaju maszynach i gdzeniach Dyrektywa nie
wprowadza kategorii wagowych pojazdéw czyz te Normy ,EURQO”
w zaleznosci od pojemnéci silnika. Limity emisji po-
szczegolnych sktadowych spalin odnoszope&® jed- Opisane powsej dyrektywy odnosge si do
nostki mocy, kilowatogodziny (kWh) jakdany silnik jakasci produkowanych i tywanych paliw byty wie-
dostarcza danemu pojazdowi lub maszynie. Ponadfrotnie nowelizowane jednak w swym ogélnym za-
silniki Diesla, w zwazku ze sw specyfik technicza, rysie obowizujs nadal. Od roku 1993 nowelizacje
zuzywaja paliwa o wekszej zawartéci substancii za- gotyczce wymogow stawianych silnikom spalinowym
nieczyszczacych. Dlatego te zapisy Dyrektywy zaczly mie¢ charakter spojnego programu zmieszaj
oprécz zanieczyszcidlenkami wegla oraz wglowo-  cego w kierunku okidenia scistych norm ekologicz-
dorami odniesiono rowniedo zanieczyszczenia spalinpych obowizujacych wszystkie rodzaje pojazdéw
gazowych tlenkami azotu. | tak maksymalne limitg dlggmochodowych. System ten oitemy jest zwyczajo-
emisji okrélonych rodzajow sktadowych spalin okre~ys jako Normy EURO. Normy te odnassmie do

Slone zostaty nagpuijaco: wszystkich rodzajéw pojazdéw oraz zaréwno silnikdw
1. dlatlenéw wegla (COXx) -11,2 g/kWh;  phenzynowych jak i Diesla. Normy te €0 kilka lat
2. dlatlenkow azotu (NOx) - 2,4 9/kWh;  za0strzane i uszczegStawianezd@razowo otrzymuj
3. dla weglowodoréw (HC) - 14,4 g/kWh.  r6wniez swéj numer poegvszy od Normy EURO 1 do

W roku 1995 opublikowany zostata pierWSthajnowszej EURO 6. Cyfry arabskie odnpsic do
spojna propozycja strategii magj na celu ogranicze- pojazdéw osobowych i lekkich pojazdow dostawczych,
nie emisji spalin z pojazdéw osobowych.W doku- natomiast cyfry rzymskie do pojazdéwezarowych
mencie tym zapisano aby celem wspoélnotowego prgraz autobuséw. Kaorazowo nowa, Wisza norma
gramu redukcji spalin dla samochodow osobowyGlyprowadzana jest dokumentem w randze unijnej dy-
stata s¢ wielkos¢ 120gCO2/1km. Zaproponowanorektywy_ Pontej, w Tabeli 1 pt: Normy euro, przed-
réwniez aby poprzez ograniczanie pojersaicsilnikow  siawiono zestawienie norm Euro, zakresu ich obowi

wykorzystania paliw. Limitem w tym zakresie miato

by¢ zuzycie paliwa na poziomie: dla samochodéw z
silnikami benzenowymi do 5l/2100km, a dla samocho-
dow z silnikami Diesla do 4,51/100km. Strategia &aw

13 cOM(95) 689 to the Council and the European Parlieme
community strategy to reduce CO2 emissions fronsgrager cars
and improve fuel economy; Brussels 1995.
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EURO VI okr&la maksymalne poziomy emisji nast

Tabela 1: Normy Euro . ..
pujacych substancji:

NR ROK ODNIESIENIE |NR DYREKTYWY

NORMY - NMHC - weglowodoréw niemetanowych
EURO1 1993  samochody 91/441/EEC (tzw. ciezkich weglowodordw spalinowych);
osobowe 93/59/EEC — THC - catkowitej zawartei weglowodoréw;,
samochody P .
0S0bowe - COx — tlenkéw wgla;
i lekkie dostawcze — NOXx — tlenkéw azotu;
EURO2 | 1996 | samochody 94/12/EC i 96/69/EC - HC+NOx — suma wielkéci poziomu emisji
osobowe 2002/51/EC A 2 .
motocykle i 2006/120/EC \I/Dvlf/lglowodorli)w ! *tlerr]]kow azotu,
- — castek statych.
EURO 3 | 2000 wszystkie pojazdy 98/69/EC 2 y
motocykle 2002/51/EC
i 2006/120/EC W ponizszej Tabeli nr 2 przedstawione zostaly
EURO4 2005  wszystkie pojazdy —98/69/EC graniczne wielkéci dopuszczalnej emisji substangji
| 2002/80/EC spalinowych dla poszczegélnych kategorii pojazddw,
pasaerskie i
uzytkowe
EURO 6 | po 2014lekkie pojazdy 715/2007/EC
pasaerskie
i uzytkowe

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Dyrektyw:
91/441/EEC; 93/59/EEC; 94/12/EC; 96/96/EC; 98/69/EC;
2002/51/EC; 2002/80/EC; 2006/120/EC; 715/2007/EC.

Tabela 2: Limity emisji substancji spalinowych zgodie z Norma EURO VI

RODZAJ KATEG-A CIEZAR JEDN. PALIWO| COx | THC NMHC HC+NOx NOx PM
POJAZDU ODNIESIENIA MIARY
osobowe M < 1305 kg g/km benzyna 1,000 0,100 &,06- 0,060 | 0,005
diesel 0,500 - - 0,170 0,080 0,005

lekkie N1 -1 <1305 kg g/km benzyna 1,000 0,100 0,068 - 0,060 | 0,005
dostawcze diesel | 05500 = - - 0,170 0,080 0,050
$rednie N1 -1l 1305 - 1760 kg g/km benzyna 1,810 0,130 90,0 | - 0,075 0,050
dostawcze diesel | 0,063 = - - 0,195 0,105 0,005
duze N1 -1 1760 - 3500 kg | g/km benzyna 2,270 0,160 ,108 - 0,082 | 0,005
dostawcze diesel | 0,740 - - 0,215 0,125 0,005
ciezarowe N2 - HD | > 3500 kg g/kWh | tylko 1,500 | 0,130 - 0,215 0,400 0,010
i autobusy Diesel* (w cyklu)  diesel
duze N3, EDC | > 3500 kg g/kWh | tylko 1,500 | 0,460 | - - 2,000 0,020
Ciezar-e** Diesel*** (w cyklu) | diesel

* dla silnikéw o pojemnéci skokowej mniej ni 0,75 dm3 na jeden cylinder.

** obowigzuje norma EURO |V; pojazdy rocznik 2000 i nowsze.

*** dla silnikdw o pojemndci skokowej wekszej niz 0,75 dm3 na jeden cylinder.

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie DyrektywS9#EC; 2002/80/EC; 715/2007/EC.

Aby zobrazowé jak bardzo zmienity gi(odno-
snie zakresu oddziatywania) i zaostrzyty normy dla
emisji spalin w poréwnaniu z wytycznymi ¢tymi
w najstarszych odnoszej st do tej kwestii Dyrekty-
wach 70/220/EC oraz 88/77/EC @ przytoczy
wielkosci graniczne uyjte w Normie EURO VI. Norma
ta obowazywat bedzie od wrzénia 2014 roku. Norma

Protoko6t z Kioto

Zgodnie z powszechnie akceptowanym dorob-
kiem wiedzy naukowej uznaje ¢siiz przewaajgca
czgé¢ skutkéw w postaci globalnego ocieplenia klimatu
wywotana jest przez emisje gazow cieplarnianych
(tzw. GHG — Green House Gasses). Powstae

Logistyka 5/2012 391



Logistyka - nauka

gtéwnie w wyniku spalania paliw kopalnych. Wysti-  2003/96/EC’ z 2003 roku w sprawie restrukturyzacji
je wsréd nich wiele ranych zwpzkédw chemicznych, wspoélnotowych przepisbw ramowych dotycych
gtéwnie gazow, jednak najekisze zagrgenie, o od- opodatkowania produktow energetycznych i energii
dzialywaniu charakterze globalnym wywotuje emisj&lektirycznej. Dyrektywa ta dotyczy przede wszystkim
dwutlenku vegla. W 1997 roku podia zostata uchwa- zasad przydzielania limitdw i handlu emisjami gpal
ta ONZ w sprawie przeciwdziatania globalnemu ocieAle takze zasady okegania wysokdéci i poboru zwi-
pleniu. W uzupetnieniu zapisany zostat tzw. Protaké zanych z tym akcyz paliwowych.
Kioto', bedacy globalnym porozumieniem w sprawie Uzgodnienia zawarte w Protokole z Kioto od-
identyfikacji zrodet, skutkbw oraz metod ograniczanialziatywuja w sposéb bezgoedni na europejgkpoli-
emisji gazow cieplarnianych. Przyp w nim, i aby tyke transportow zasadniczo w dwéch kwestiach, tj:
zapobiec katastrofalnym skutkom ewentualnego ocipaliw wywanych przez transport drogowy oraz energii
plenia klimatu,swiat musi podj¢ starania azace do elektrycznej wykorzystywanej przez transport kolejo
tego abysredni globalny wzrost temperatury nie przewy (ok. 80% transportu kolejowego wextrz UE od-
kroczyt poziomu 2. stopni Celsjusza. W rastwie bywa st po trasach zelektryfikowanycfl) W krajach
uzgodnié zawartych w tej midzynarodowej deklara- Unii Europejskiej paliwa ztywane przez jedynie te
cji Unia Europejska zobowzata s¢ do znacznego, bo dwie gatzie transportu ujmowane sv systemie akcyz
30%, obnkenia emisji CO2 do 2020 roku. W kwietniupaliwowych, tym samym réwniew europejskim sys-
2002 roku zatwierdzona zostata Decyzja Rady Europgmie ETS. Bajczky jest to, & paliwa zuywane przez
przez o podjciu przez WspoélngtEuropejsk wyzwar pozostate gakie transportu nie gsobjete akcyzami
wynikajacych z Protokotu z Kioto oraz ustanaw@g i nie $ ujmowane w systemie ETS. Obecnie wetdr
0g6lne ramy dzialaw celu wywhzania s¢ z wynika- ny sposoéb traktuje silekkie pojazdy samochodowe
jacych z niego zobowran.™ Na dalszym etapie dzia- oraz pojazdy eizkie (gtéwnie due pojazdy cjzarowe
tan legislacyjnych, w 2003 roku wprowadzonozaw oraz autobusy). Zasadniczo zakladg & naklanianie
cie Dyrektywe ustanawiajca zasady handlu przydzia- producentéw i #ytkownikdéw ciezkich pojazdéw sa-
tami emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie Eumochodowych do ograniczania emisji CO2 powinno
ropejskief®, uwzgkdniajaca limity i zasady handlu odbywa sic poprzez stosowanie mechanizmu fiskal-
okreslone w Protokole z Kioto. Na podstawie tej Dynego, w postaci akcyz paliwowych. Natomiast w od-
rektywy powstat Europejski System Handlu Emisjamiiesieniu do pojazdow osobowych i lekkich pojazddéw
tzw. (ETS - European Emission Trade System), zgodestawczych nacisk patony zostat na dziatania w
nie z nim poszczegolnym krajom przyznane zostakierunku nakionienia producentow tych pojazdéw do
limity emisji dwutlenku wggla. Okré&lone zostaly za- podjecia stara w kierunku wprowadzenia rozgdan
sady naktadania na poszczegolne kraje sankcji aynikechnicznych ograniczggych emisg.
jacych z przekroczenia tych limitbw oraz og6lne ramy
normupce handel zezwoleniami do emisji.

Zgodnie z tym dokumentem Unia Europejska

opodatkowata produkgj paliw energetycznych (wy- Dobrowolne umowy
tacznie paliw konwencjonalnych) oraz energii elek-
trycznej. Dokonano tego zgodnie z Dyrektyw W odpowiedzi na zobowzania przyjte przez

Uni¢ Europejska zgodnie z Protokotem z Kioto zinten-
syfikowano dziatania w kierunku ograniczenia emisji
CO2 w transporcie samochodowym. Normy EURO

odnosz sie do kwestii homologacji produkowanych
14 Protokét z Kioto — jest uzupetnieniem gdizynarodowej Kon- 2 Sk gacji p y

wencji Klimatycznej ONZ w sprawie przeciwdziatamimbainemu | €ksploatowanych na terenie Wspdlnoty pojazdéw, ni
ociepleniu (United Nations Framework Convention onm@ate dotycz jednak kwestii pojazdéw importowanych spo-
Change) z 1997 r. Zostat przgy podczas lll Sesji Konferenciji
Stron Konwencji Klimatycznej w Kioto, w grudniu 189

15 Decision (2002/358/CE) of 25 April 2002 concernithg ap-

proval, on behalf of the European Community, ofklyeto Proto-

col to the United Nations Framework Convention onm@le ' Directive 2003/96/EC of 27 September 2003 on Resiring

Change and the joint fulfilment of commitments therder . the Community framework for the taxation of energgducts and
18 Directive 2004/101/EC of 27 October 2004 amendifigdlive  electricity.

2003/87/EC establishing a scheme for greenhouseemmdssion 8 Joint Position Paper on the Internalisation ofefixal Costs and
allowance trading within the Community, in respetthle Kyoto the Revision of the Eurovignette Directive; The \oaf Railways;

Protocol's project mechanisms. January 2009; s. 2.
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za Unii. Ponadto dostosowanie linii produkcyjnycldéw podejmowali bardzo intensywne dziatania w kie-
oraz wprowadzenie innowacji technicznych wio runku wypetnienia zobowkai. Jednak wzgldy eko-
wiajacych obnkenie emisji z produkowanych samo-nomiczne i bariery techniczne spowodowaty, po
chodéw wymaga czasu. Problem ten zostat rozpoznamku 2003 pozytywne efekty nie byly egane. W
w polityce Unii juz kilkanacie lat temu, jego rozwi  kolejnych latach tempo obi@nia poziomu emisji CO2
zaniem jest zawieranie dobrowolnych uméw z prodyrzez producentdw samochodoéw zrgce spadto.
centami pojazdéw. Idetakich dziala byto zawieranie Efekty prac prowadzonych przez producentéw w Eu-
umoéw medzy Uni Europejsk, a zrzeszeniami produ- ropie i Azji przedstawia Tabela 3. pt. Efekty dafat
centéw pojazdow zawiergjych jako kluczowe zobo- branzy samochodowej w kierunku zmniejszenia emisji
wigzania do dzenia i deklaracja produkowania samo€CO2 w latach 1997-2005. Poniemweezdy z producen-
chodoéw zgodnych z odpowiednimi wymogami Unii. téw oshgat w roku 1997 riny poziom emisji CO2
Jako pierwsze zostalo zawarte, w 1998 roku, ptrudne byloby biggce nadzorowanie i weryfikacja
rozumienie pomidzy Komisp Europejsk, a Europej- osigganych efektéw. W tabeli jako celeta jest wiel-
skim Stowarzyszeniem Producentéw Samochoddwes¢ redukcji jaka powinna lyosiagnicta w okresie
(ACEA). W roku 1999 zawarte zostaly bliacze po- od 1998 roku do 2005 roku, tak aby iiee byto
rozumienia z Japska Federagy Producentow Samo- osiagniccie zataonej redukcji (do 140g/1km) w roku
chodéw (JAM) oraz Koraskim Stowarzyszeniem 2009.
Producentéw Samochodéw (KAMAJ.Zobowkzania Wielkosci ukazane w tabeli wskazujvyraznie,
te zostaly uwzgldnione w zaleceniach Komisiji: iz cele zaktadane na rok 2005 nie zostahygrsite.
- nr 1999/125/EC z dnia 5 lutego 1999 rJedynie trzy europejskie marki, tj. Fiat, CitroeRe-
w sprawie zmniejszenia emisji CO2nault osagrety zaktadane tempo redukcji. Nieznacznie
z samochodéw osobowych (ACER); stabsze wyniki miaty jedynie Ford i Peugeot. Produ-
— nr 2000/303/EC z dnia 13 kwietnia 2000 rcenci pozostatych marek samochoddéw nie byli w stani
w sprawie zmniejszenia emisji CO2realizowa rocznych celow krétkookresowych. Najgo-
z samochodéw osobowych (KAMAJ; rzej w tym zestawieniu wypadaly samochody japo
— nr 2000/304/EC z dnia 13 kwietnia 2000 rskie, marek Nissan,Suzuki i Mazd. Z samochodow
w sprawie zmniejszenia emisji CO2japaiskich jedynie Honda i Toyota notowaly pewne
z samochodéw osobowych (JAMA). postpy. Zdecydowanie stabo w tym zestawienie wy-
Deklaracje zawarte w porozumieniach miatyPadali producenci dych komfortowych samochodow
Zgodnie z zalzeniami Zwartymi w Dyrektywie takich marek ]ak Audi, Volvo, BMW, VOlkSW&gen i
93/116/ECG® w spawie adaptacji pagiu technicznego Mercedes, ktérzy osgreli redukck rzedu 35-60% w
w zakresie ziycia paliw przez pojazdy silnikowe, stosunku do oczekiwia Wzgkdy ekonomiczne zade-
doprowadzt do osigniccia sredniej emisji CO2 na Cydowaty o tym, z po wstpnej fazie programu reduk-
poziomie 140g/km do roku 2008/2009. W miejscu tyrfiil emisji CO2 producenci nie mogli sprostaatazo-
nalezy zaznaczy, iz diugofalowe cele polityki Unii hym celom i zacdi negowa ideg osigniccia zatao-
Europejskiej zaktadaj redukci az do poziomu nych dobrowolnych limitow.
120g/1km. W pierwszych latach producenci samocho-

19 Stowarzyszenia teasreprezentantem intereséw najwszych
marek produkujcych pojazdy samochodowe w Europie, Japonii i
Korei Potudniowej. Europejski rynek nowych pojazdgvoduko-
wanych przez firmy zrzeszone w tych federacjactt@zana jest
na 85-90% rocznej sprzega

20 1999/125/EC: Commission Recommendation of 5 Febrii8g
on the reduction of CO2 emissions from passenger ((eCEA);
Official Journal L 040; 13/02/1999.

21 2000/303/EC: Commission Recommendation of 13 Aprd®0

on the reduction of CO2 emissions from passenger

cars (KAMA);Official Journal L 100; 20/04/2000.

22 2000/304/EC: Commission Recommendation of 13 Afii®on
the reduction of CO2 emissions from passenger cH/14);
Official Journal L 100; 20/04/2000.

2 Directive 93/116/EC adapting to technical progr€&suncil

Directive 80/1268/EEC relating to the fuel consumptof motor

vehicles; Brussels; 17 December 1993.
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Tabela 3. Efekty dziatar branzy samochodowej w kierunku zmniejszenia emisji CO2 watach 1997-2005

Emisja CO2 w g/1km
. Sprzeda 19q97 2005 CEL EFEKT
Pozycja Marka rok 2005 (srednia (srednia (zalzona | (osignicta REALIZACJA
(Wtys. szt)  emisjaz emisja z redukcja = redukcja CELU (w %)
produkcji) = produkcji) | narok 2005) 2005)
1 FIAT 681,61 169 139 21 30 140%
2 CITROEN 875,39 172 144 24 28 115%
3 RENAULT 1.361,61 173 149 25 25 100%
4 FORD 1.167,60 180 151 30 29 95%
5 PEUGEOT 1.049,82 177 151 28 26 94%
6 OPEL 1.262,80 180 156 30 24 81%
7 TOYOTA 704,72 189 163 35 26 76%
8 KIA 231,43 202 170 44 32 2%
9 SKODA 265,49 165 152 19 13 71%
10 SEAT 344,69 158 150 13 8 63%
11 HONDA 224,26 184 166 31 18 60%
12 MERCEDES 626,82 223 185 64 38 59%
13 HYUNDAI 294,47 189 170 34 19 57%
14 VOLKSW-N 1.387,63 170 159 22 11 48%
15 BMW 575,09 216 192 58 23 40%
16 VOLVO 224,42 219 195 61 24 39%
17 AUDI 582,22 190 177 38 13 35%
18 MAZDA 214,11 186 177 32 9 27%
19 SUZUKI 172,94 169 165 20 4 22%
20 NISSAN 332,74 177 172 26 5 20%

Zrédito: The car industry commitment to EU to red@@2 emissions: a brand-by-brand progress reporpfean Federation for
Transport and Environment; October 2006.

W latach 2005-2006 Unia Europejska zgdaz Drugim z dokumentéw byt Komunikat w spra-
dostrzegé, iz program dobrowolnych limitow prawdo- wie ram prawnych dla zwkszenia konkurencyjrioi
podobnie skaczy sk fiaskiem i rozpocgta intensywne przemystu motoryzacyjnego w XXI wieku. W komu-

prace nad przygotowaniem dyrektyw dotymzch

nikacie tym przytoczone zostaty wyniki prac tzw.aew

obowizkowych ogranicze emisji CO2. W efekcie nego Programu CARSZE.

tego w lutym 2007r. Komisja prayp dwa rownolegte W komunikacie dotycrym przegidu unijnej
komunikaty: Komunikat w sprawie wynikow przegl strategii na rzecz zmniejszenia emisji CO2 stwierd
du wspdlnotowej strategii na rzecz zmniejszeniasgmi

CO2 pochodgcych z samochodéw osobowych i lek-

kich pojazdéw dostawczyéh

24 COM(2007) 19 final; Results of the review of the Coumity
Strategy to reduce CO2 emissions from passengerasat light-

commercial vehicles; Brussels, 7.2.2007.
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% Komunikat ten byt przedstawiony na podstawie gwadjctych
przez specjalnie powotana w tym celu Gyupoboca Wysokiego
Szczebla CARS 21, pracowata ona w latach 2005-2G@ipa ta
zostata ponownie powotana i pracowata w latach 220012. W
czerwcu 2012 roku opublikowany zostat Raport z P@Gapy
Roboczej Wysokiego Szczebla pt: CARS 21 High Levelu@ro
Report on Competitiveness and Sustainable GrowtheoAtitomo-
tive Industry in the European Union; Final Repor6afune 2012.
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no, iz pomimo zauwzalnego posipu, ktéry poczynio- da s¢, iz zmiany w zakresie oddonych rozwazan
no dzeki dobrowolnym zobowgzaniom, dla oggnig- technicznych, mdiwych do wprowadzenia w jedno-
cia celu sredniookresowego emisji na poziom 140gtek napdowych powinny pozwodi na reduke do
CO2/km do roku 2008/2009, nie uda go w petni zrealpoziomu 130g/km. Dodatkowa redukcja, co najmniej
zowg. Dlatego, biogc pod uwag cel dlugookresowy, o dalsze 10g/km powinna bynazliwa do osigniecia
czyli osihgniccie w roku 2012 granicy 120g/km tymdzigki innym dziataniom, Wréd ktérych za najwa
bardziej nie bdzie osjgalne. Dlatego testwierdzono, niejsze uznaje i stosowanie alternatywnych paliw.
iz dobrowolne zobowgzania powinny pozoségednym Zgodnie z art. 13 ust. 5 rozpadzenia stwierdzonozi
z filarébw polityki w zakresie redukcji emisji CO2 poczawszy od 2020r., limitredniego poziomu emisji
Zz pojazdéw samochodowych jednak konieczne jedla nowego parku samochodowego w wysok@o-
podjcie dodatkowychrodkéw. Celem wspolnotowym winien wynosé 95gCO2/km. Zgodnie z zateniem
na rok 2012 powinno léyosigniecie limitu dla catej jednym z celdéw rozpogzizenia bylo rownie stworze-
brarzy na poziomie 120g CO2/km. nie zackt dla przemystu motoryzacyjnego do inwe-
stowania w nowe technologie, innowacje ekologiczne,
rozwéj nowych technologii.
Normy emisji CO2 z lekkich pojazdow Niezaleznie od zacht dla producentéw samo-
samochodowych choddéw, jakich stworzenie przewidziane zostato
w dokumencie, przewiduje on przede wszystkim, jako
W zwiazku z umiarkowanie pozytywnymi efek_element systemu mobiliz;yjeg(?, wprowadzenie .op+at
karnych z tytutu przekraczania dozwolonych limitow
O(_emisji. Wysoka¢ przewidzianych kar ustalona zostata
9Ia dwoch okresow tj. lata 2012-2018 oraz okres po
roku 2018. I tak, w przypadku gdyedni indywidualny
Hoziom emisji CO2 producenta przekracza jego doce-
lowy indywidualny poziom emisji stosujeesbptaty
karne pobierane od producenta samochodow, wylicza-
ne na podstawie algorytmu:

tami programu dobrowolnych porozumi&nia Euro-
pejska podijta dodatkowe, bardziej jednoznaczne kr
ki. W roku 2009 opublikowane zostaty dwa dokument
dotyczce zasad obowizkowego ograniczania emisiji
CO2 i homologacji produkowanych i sprzedawanyc
w Unii Europejskiej lekkich pojazdow silnikowych
(pojazdéw osobowych i lekkich pojazdéw dostaw
czych). Pierwszym z nich bylo Rozpaedzenie
443/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r. o{egace normy
emisji dla nowych samochodoéw osobowych w ramac :
zintegrowanego podajia Wspoélnoty na rzecz zmniej- _ przekroczenia: .
szenia emisji CO2 z lekkich pojazdéw samochodg-C Mi€l Nz 1gCO2/km - 5 Euro x liczbg
wych® Drugim z nich bylo Rozposzzenie sprzedanych w danym roku samochodow; .
COM/2009/593 okréajace normy emisji dla nowych - © 1<2 9CO2/km - 20 Euro X liczbg
lekkich samochodéw dostawczych w ramach zint§Przedanych w danym roku samochodow;

h 1) w okresie 2012 — 2018 roku, w przypadku

growanego podégia Wspélnoty na rzecz obminia - © 2<3 gCO2/km - 70 E,ur.o x liczba
pozioméw emisji CO2 pochodaych z lekkich pojaz- SPrzedanych w danym roku samochodow; '
déw samochodowycH. -03 gCO2/km - 330 Euro x liczba

W dokumencie stanowitym nowe wymogi od- sprzedanych w danym roku samochodéw.
nosnie emisji CO2 z nowych samochoddéw osobowych 2) 0d2019 rgku _ o
stwierdzono, 4 dla osigniccia zamierzonych celéw -~ 19 Przekroczenia dozwolonej emisji x 95 Euro X
konieczne jest poggie dziata zintegrowanych. Celem i€zba sprzedanych w danym roku samochodtw.
ogolnounijnym dla lekkich pojazdéw samochodowych

powinna by graniczna emisja CO2 na poziomie W blizniaczym dokumencie odnasym sk do
120g/km osignieta do roku 2012. Jednocnie zakla- |€kkich samochodéw dostawczyelprzyjeto podobne
fundamenty teoretyczne i metodologiczne. Gkmeo

% Regulation (EC) No 443/2009 setting emission peréorce
standards for new passenger cars as part of the Goity's inte-
grated approach to reduce CO2 emissions from light-dehicles; 28 Obliczenia wtasne na podstawie; Regulation (EC) M8/2009
Brussels 23 April 2009. setting emission performance standards for newepass cars
27 COM(2009) 593 final; Proposal for a regulation Betemission  as...; op.cit.; Article 9.2a i 9.2b.

performance standards for new light commercial alekias part of 2° COM(2009) 593 final; Proposal for a regulation Betemission
the Community's integrated approach to reduce COZsimnis performance standards for new light commercial alebi as...;
from light-duty vehicles; Brussels; 28.10.2009. op.cit.
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w nim mianowicie limity sredniego dopuszczalnegoniowo coraz bardzie] oszgany, ekologiczny i bez-
poziomu emisji CO2/km w nagiujacy sposob. Niniej- pieczny jednak aggly wzrost wolumenu przewozow
sze rozporgdzenie ustanawia wymogi dotyee emi- powoduje,  nadal jest on jednz gtéwnych przyczyn
sji CO2 dla nowych lekkich samochoddéw dostawczygbowstawania kosztéw zewtnznych.

na poziomie 175 g/km. Limity te powinny bysh- W odniesieniu do ograniczania negatywnego
gnigte poprzez udoskonalenie konstrukcji pojazdowyptywu transportu  na srodowisko  spoteczne
a wielkas¢ ta powinna b§ oshgnicta do roku 2014. i przyrodnicze Komisja Europejska pod#lila przede
Jednoczénie rozporzdzenie ustanawia od roku 2020wszystkim konieczni@ radykalnego ograniczenia
wartas¢ docelows 135 g CO2/km dldredniego pozio- emisji gazow cieplarnianych. Stwierdza,siz Unia
mu emisji pochodgcych z nowych lekkich samocho-Europejska celem aginiecia celow przygtych
dow dostawczych rejestrowanych we Wspolnociev porozumieniach  mdzynarodowych powinna
Podobnie jak w odniesieniu do samochodéw osobogranicz¢ ich emisg o 80-95% w poréwnaniu
wych Rozporzdzenie okréla sposob naliczania karz rokiem 1990. Komisja stwierdza jednogdie, ©

w przypadku przekroczenia przez producenta dopusmraniczenie rdu 60% jest realne i konieczne do roku

czalnych limitéw. | tak: 2050. Sytuacja ta jest o tyle krytyczna, imimo
1) w okresie 2014 — 2018 roku, w przypadkunnowacji technicznych nadal 96%  potrzeb
przekroczenia: paliwowych pokrywane jest ze spalania produktéw
- 0 miej niz 1gCO2/km - 5 Euro x liczba ropy naftowej. Konieczne jest promowanie rozwoju
sprzedanych w danym roku samochodéw; technologii tywajacych alternatywnyctirédet energii
-0 1<2 gCO2/km - 20 Euro x liczbaoraz podnoszenie  efektywdwd  energetycznej
sprzedanych w danym roku samochodéw; wszystkich gajzi transportu.
-0 2<3 gCO2/km - 70 Euro x liczba Dostrzega si réwniez, iz nawet pajczenie
sprzedanych w danym roku samochodéw; dziataa w zakresie efektywrigi energetycznej taboru
-03 gCO2/km - 405 Euro x liczbawszystkich gajzi transportu oraz lepszego
sprzedanych w danym roku samochodéw. wykorzystania infrastruktury nie pozwoli na uzysian
2) Od 2019 roku peini oczekiwanych rezultatbw. Szansy lepszego
- 1g przekroczenia dozwolonej emisji x 120 Euro wykorzystania posiadanego potencjalu transportowego
liczba sprzedanych w roku samochodBw. upatruje s} w optymalizacji dzialthA w zakresie
ksztattowania multimodalnych Aauchow
transportowych. W tym poprzezzywanie transportu
Biata Ksiega Transportu 2011 dalekobienego, rozwijanie i gZywanie transportu

intermodalnego, konsolidacjtadunkoéw i paszerow

W marcu 2011 roku Komisja Europejska pezyj W Przewozach na de odlegtdci.

fa kolejry Biala Ksiege odnoszca sie do polityki Zgodnie z trécia dokumentu powinny zosta
transportowej. Tytut jej brzmi: Plan utworzeniajed Podkte dziatania dzki ktérym transport drogowy
litego europejskiego obszaru transportu azedie do WyKorzystywany bytby gtéwnie jako dowozowo-
oskgniecia konkurencyjnego i zasobooszdmego odwozowy, na ostatnich, najkrotszych odcinkach
systemu transportowego.31 Fundamentem zapis®f#€Wozow zintegrowanych. duizisiaj oblicza s, iz
zawartych w dokumencie jest zabmie, i rozwéj Ponad 50% wszystkich przewozow —drogowych
transportu jest konieczny i nieunikniony, jednaksinu réalizowanych jest na odlegm do 50 km, natomiast

by¢ on bardziej efektywny ekonomicznie, spotecznig®% - do 150 km. Dlatego zezaznacza i rang

i mniej szkodliwy dlasrodowiska naturalnego. dziatai mapcych na celu tworzenie punktowe;
W tresci dokumentu uznaje i iz transport, infrastruktury transportowej unatiwiajacej tatwe
w tym szczegdlnie transport drogowy, staje stop- Przechodzenie tadunkow i pasadw z gajzi

transportu dalekobimego (kolejowego i wodnego) na
transport dostawczy (samochodowy). Intensywne

o wprowadzanie takich rozezan powinno utatwe
Obliczenia wtasne na podstawie; COM(2009) 593 fiRabposal i i ; i ;

for a regulation Setting emission performance siathsl for new yvykorzys.tywanle : m_W_eStowame w _mme]szeejbze

light commercial vehicles as...; op.cit.; Artiéi€a i 8.2b. I bardziej wyspecjalizowane pojazdy towarowe

sl COM(2011) 144 final; Roadmap to a Single Europeam3jport pasa‘erskie. Powinno to Wymu’siprzechodzenie na

Area — Towards a competitive and resource efficisahsport isk . iazd inikach lek h
system: Brussels 2011. niskoemisyjne pojazdy o silnikach elektrycznych,
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wodorowych i hybrydowych. Pozwolitoby to na
zmniejszenie  zanieczyszeze powietrza, hatasu
i wibracji, a to umaliwialoby organizowanie

dostawczego transportu samochodowego w godzinach
nocnych.

W zwiazku z tak nakrdonymi celami ogolinymi
zaklada si, iz do roku 2030 mdiwe bedzie
zmniejszenie o potoyvliczby samochoddw o nagzie
konwencjonalnym, a w przewozach miejskich
catkowita ich eliminacja nagpi do roku 2050.
Przyjmuje s, iz logistyka miejska do roku 2030
powinna by catkowicie wolha od emisji CO2.

W odniesieniu do transportu samochodowego,
towarowego, realizowanego na odlegiowicksze ni

300 km, do 2030 roku, 30% tego transportu hale
przenié¢ na inne gaizie transportu (gtdwnie transport
wodny i kolejowy), a do roku 2050 ponad 50%.
Jednoczénie do roku 2030 powinna zoétazykrotnie
zwickszona liczba szybkich europejskich linii
kolejowych. Dzéki temu w roku 2050 wekszasé¢
transportu pas@rskiego na srednich i dalekich
odlegtcciach lgdzie mogta odbywasie koleja.

Biata Ksiega obejmuje réwniezapisy okrélaja-
ce konkretne dziatania jakie powinnydgodejmowa-
ne dla osigniecia zaktadanych celoéw. Dziatania te
zostaly podzielone na dwa okresy, tj. do roku 2016
roku 2016. W odniesieniu do przedstawianyclicire
zapisy dokumentu obejmyjwsrod dziata, ktére po-
winny by¢ podite do 2016 roku:
przeprowadzenie restrukturyzacji systemow
optat i podatkéw transportowych w taki
sposoéb, aby byly podstawdla ksztattowania
konkurencyjnéci transportu i catej gospodarki
Unii Europejskiej;
dokonanie przegtu opodatkowania paliw
silnikowych z uwzgtdnieniem jednoznacznej
identyfikacji skfadnika energetycznego
i kosztow emisji CO2;
ocere obowhzujacych systemdw pobierania
optat drogowych dla pojazdéw
samochodowych, w tym w kont&ke ich
zgodndci z ustawodawstwem Unii
Europejskiej. Przygotowanie kompleksowych
zalecé odnoszcych s¢ do stosowania optat
internalizacyjnych, ktére obejmowalyby koszty
zewrgtrzne zatorow, emisji CO2,
zanieczyszczenia lokalnego, hatasu
i wypadkéw;
wprowadzenie kompleksowego systemu optat
dla pojazdow @izarowych  zwjzanych
Z stopniem gytkowania infrastruktury. System

spalin.

taki musiatby bazowa na wprowadzeniu
wspdlnej struktury taryfowej i bazowych
elementéw kosztowych, w tym réwiie
kosztéw emisji CO2;

wprowadzenie zaeh dla krajéw, ktére
podglyby  sie otworzenia projektow
pilotazowych, sprawdzagych maliwosé

dzialania systemu zgodnie z paowsyzymi
zaleceniami;

podjcie dziata prowadzcych do
internalizacji kosztéw zewtrznych emisji
CO2 w odniesieniu do wszystkich rodzajéw
transportu, zgodnie z wspollnymi zasadami,
jednak w sposob odpowiaday specyfice
poszczegodlnych gedi;

uksztattowanie ram systemowych i prawnych
pozwalajcych na okrélenie sposobow
efektywnego wykorzystania  srodkow
uzyskiwanych z optat;

ocena systeméw podatkowych, w tym
opodatkowania transportu, opodatkowania
pojazdéw, optat ekologicznych, podatkéw od
wartagsci dodanej w  odniesieniu  do:
samochodow osobowych, pojazdow
stuzbowych oraz pojazdow ekologicznych;

W drugim etapie (lata 2016-2020) zaktada si
podicie dalszych dziafg bazujcych na efektach
osiagnictych w etapie pierwszym, w tym:

osiagniccie peinej internalizacji dla transportu
drogowego, w tym szczegollnie kosztéw
lokalnego zanieczyszczenia powietrza;
podicie bada nad metodami i nagdziami
rynkowymi w celu dalszej redukcji emisiji
gazoéw cieplarnianych.

Streszczenie

Transport drogowy jest niebywale szkodliwy
.. dla Srodowiska naturalnego. Dotyczy to przede
wszystkim trwatej degradacji srodowiska natural-
nego zwigzanej z tworzeniem i eksploatacjg infra-
struktury oraz emisjg gazow spalinowych. Wsréd
szkodliwych zwigzkow znajdujg sie gtdwnie zwigzki
otowiu,

siarki, azotu, a takze lotne i ciezkie zwigzki

weglowodordw oraz substancje state.

Juz od poczatku lat 70. poprzedniego wieku
ustawodawstwo Unii Europejskiej dazyto do ogra-
niczenia ilosci i zwiekszenia czystosci emitowanych

Poczatkowo tworzone normy byly bardzo
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tagodne i nie obejmowaty wszystkich rodzajéw po-
jazdow drogowych.

Prowadzone dziatania mozna podzieli¢ na
dwie grupy. Pierwsza z nich stanowia ograniczenia
odnoszgce sie do czystosci chemicznej paliw produ-
kowanych i uzywanych w obszarze Unii Europej-
skiej. Normy te odnosza sie do zawartosci otowiu
i siarki. Drugg z nich sg ograniczenia dotyczace ilo-
$ci i jakosci spalin emitowanych przez pojazdy.
W tym zakresie unormowania ujete sg w tzw. sys-
temie Norm Euro.

Jako narzedzie majace utatwié¢ osiaganie za-
mierzonych cel6w stonowane byty rowniez od kon-
ca lat 90. dobrowolne porozumienia z producenta-
mi pojazdéw samochodowych oraz systemy kar
i zachet fiskalnych.

Unia Europejska jako sygnatariusz Protokotu
z Kioto zadeklarowata redukcja gazéw cieplarnia-
nych. Zgodnie z jego ustaleniami przyjeto, iz ko-
nieczna jest znaczna redukcja emisji gazéw spali-
nowych z pojazdéw samochodowych. Docelowo
zaktada sie, iz dla pojazdéw osobowych do roku
2012 wielko$¢ emisji nie powinna przekraczac
120gC02/1km. Twierdzi sie jednocze$nie, iz mozli-
we jest osiggniecie putapu 95gC02/1km. Dla pojaz-
déw ciezarowych normy te uksztattowane s3,
w zalezno$ci od wielkosci pojazdu, na poziomie od
1 do 2,2 g/km, a dla pojazddw ciezkich (pow 3,5T)
1,5g/1kWh.

Abstract

Road transport is extremely harmful to the
natural and social environment. This applies above
all sustainable environmental degradation associated
with the creation and operation of the infrastructure
and the emission of greenhouse gases. Among the
harmful substances are mainly compounds of lead,
sulfur, nitrogen, and volatile hydrocarbons and heavy
compounds and solids.

Since the early 70s. of the previous century, the
European Union legislation sought to reduce the
amount and increase the purity of exhaust emissions.
Originally created standards were very mild and did
not cover all types of road vehicles.

The undertaken tasks can be divided into two
groups. The first of these limitations are related to
the chemical purity of fuels produced, traded and
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used in the European Union. These standards relate
to the content of lead and sulfur. The second of these
are restrictions on the amount and quality of the
gases emitted by vehicles. They are included in the
normalization so called Euro System.

The voluntary agreements with manufacturers
of vehicles, as a tool to facilitate the achievement of
those objectives have also been subdued since the late
90s. It also included systems of fiscal penalties and
incentives.

The European Union as a signatory of the Kyo-
to Protocol has declared the reduction of greenhouse
gases. According to his findings it was assumed that
significant reduction in emissions of greenhouse gas-
es from motor vehicles is necessary. Ultimately, it is
assumed that for passenger vehicles by 2012 emis-
sions should not exceed 120gC02/1km. It is claimed,
however, that it is possible to reach the ceiling
959C02/1km. For the private cars and freight cars,
vans and lorries these standard are formed, depend-
ing on the size of the vehicle, at a level of 1 to 2.2 g /
km, and for heavy-duty vehicles (over 3.5 T) 1.5
9/1kWh.
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