Logistyka - navka

MOTOWIDLAK Urszula®

Polityka Unii Europejskiej na rzecz zwigkszenia efektywnosci
ekonomicznej i Srodowiskowej transportu. Cz. 2. Dekarbonizacja
transportu

WSTEP

Unia Europejska (UE) postawita sobie za cel ograniczenie globalnej zmiany klimatu tak, aby
wzrost temperatury nie przekroczyt 2°C w stosunku do okresu sprzed epoki przemystowej. Realizacja
tego celu wymaga, aby poziom emisji do 2050 r. zostal zmniejszony o 80-95% w poréwnaniu
z poziomem z 1990 r. W celu osiagni¢cia niezbgdnego zmniejszenia emisji, polityki i dziatania
powinny by¢ wdrazane na poziomie panstw cztonkowskich i Unii we wszystkich sektorach
gospodarki unijnej. O ile emisje z innych sektoréw generalnie zmniejszaja si¢, o tyle transport
drogowy jest jedna z niewielu branz, w ktérych emisje wzrosty w szybkim tempie. Sektor transportu
drogowego znajduje si¢ na drugim miejscu wsrdod sektorOw emitujacych najwigcej gazow
cieplarnianych w Unii, a wielko$¢ emisji pochodzacych z tego sektora, w tym z samochodow
osobowych i lekkich samochodéw dostawczych, wciaz rosnie. Dalszy wzrost emisji transportu
drogowego, moze znaczaco ostabi¢ wysitki podejmowane przez inne sektory na rzecz walki ze zmiang
klimatu. Chcac temu przeciwdziata¢, w przyjetym w marcu 2011 roku dokumencie [3], okreslono
strategi¢ zmierzajaca do osiagnigcia 60% redukcji emisji gazoéw cieplarnianych w transporcie do
2050 r.

Tak ambitne wyzwania wymagaja odpowiednich i szybkich dziatan na wielu ptaszczyznach,
w tym w zakresie dalszej dekarbonizacji transportu drogowego. Unia Europejska chcac przyspieszy¢
i wspomoc te dziatania opracowala zalecenia i wytyczne, w celu osiagnigcia docelowego zmniejszenia
emisji CO, z nowych samochodow osobowych i z nowych lekkich pojazdow dostawczych
przewidzianego na 2020 r. Wprowadzenie wiazacych norm emisji pozwala na uzyskanie korzysci
w wymiarze srodowiskowym i ekonomicznym prezentacja, ktorych stanowita zasadniczy cel artykutu.

1. UNIIJNY CEL REDUKCJI EMISJI GAZOW CIEPLARNIANYCH W TRANSPORCIE

Transformacja modeli gospodarczych w kierunku efektywnego wykorzystania zasobow (w tym
zasobow naturalnych) i obnizenia emisji gazoéw cieplarnianych stata si¢ jednym z podstawowych
wyzwan cywilizacyjnych. Mimo niepewnosci towarzyszacych diugookresowemu prognozowaniu
coraz powszechniejsze jest przekonanie wspolnoty migedzynarodowej, ze bez istotnej transformacji
modeli gospodarczych w zakresie sposobéw korzystania z zasobow naturalnych globalna gospodarka
w coraz wigkszym stopniu narazona bedzie na konsekwencje zmian klimatu, nieodwracalna utratg
czesci zasobow oraz wzrost cen surowcOw energetycznych [8].

Mimo kontrowersji otaczajacych kwestie wptywu aktywnosci cztowieka na zmiany klimatyczne,
dzi§ trudno juz kwestionowaé¢ poglad, ze racjonalna gospodarka zasobami naturalnymi i ochrona
srodowiska przed zgubnymi wptywami aktywnosci cztowieka sa warunkami koniecznymi
zrownowazonego rozwoju. UE wspiera ambitne migdzynarodowe dazenia do rozwiazania problemu
zmiany klimatu. Multilateralizm i szeroko zakrojona wspotpraca caly czas zajmuja gtdéwne miejsce
w unijnej polityce przeciwdziatania zmianom klimatu. W ramach realizacji tych migdzynarodowych
dazen UE wdrozyla polityke majaca utatwic¢ przejscie na gospodarke niskoemisyjna.
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Przeksztalcenie w konkurencyjna gospodarke niskoemisyjna oznacza, ze UE musi do 2050 roku
ograniczy¢ emisje o 80-95% w poroéwnaniu z ich poziomem z 1990 roku (rysunek 1).
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Rys. 1. Przebieg ograniczania wewngtrznych emisji gazow cieplarnianych w UE (100% = 1990) [13]

Przedstawiony na rysunku 1 scenariusz zgodny z 80% redukcja wewngtrznych emisji do 2050r.
pokazuje rozwdj ogolnej sytuacji w zakresie emisji oraz sytuacji w poszczegolnych sektorach przy
wdrozeniu dodatkowych strategii i przy uwzglednieniu mozliwos$ci technologicznych, ktore stang si¢
dostepne z czasem. Z analizy Komisji Europejskiej (tabela 1) wynika, ze chociaz w innych sektorach
gospodarki mozna uzyska¢ wigksze ograniczenia, w sektorze transportu stanowiacym duze i wciaz
rosnace zrodto emisji gazéw cieplarnianych, niezbedne jest ograniczenie emisji tych gazow do 2050r.
0 co najmniej 60% w porownaniu z poziomem z roku 1990. Do 2030 r. nalezy ograniczy¢ emisje
gazow cieplarnianych w tym sektorze o ok. 20% w poréwnaniu z poziomem z 2008 r. Biorac jednak
pod uwagg znaczny wzrost emisji w sektorze transportu w ciagu ostatnich dwudziestu lat, bytyby one
I tak 0 8% wyzsze, niz w roku 1990.

Tab. 1. Redukcje emisji gazow cieplarnianych w poszczegdlnych sektorach (100 = 1990) [13]

Wyszczegoblnienie 2005 2030 2050
Lacznie -1% -40 do -44% -79 do -82%
Poszczegoblne sektory:

Energetyka (CO,) -1% -54 do -68% -93 do —99%
Przemyst (CO,) -20% -34 do -40% -83 do -87%
Transport tacznie z lotnictwem, a +30% +20 do -9% -54 do -67%
z wylaczeniem transportu

morskiego (CO,)

Mieszkalnictwo i ustugi (CO,) -12% -37 do -53% -88 do -91%
Rolnictwo (poza CO,) -20% -36 do -37% -42 do -49%
Inne emisje (poza CO,) -30% -72 do -73% -70 do -78%

Wedtug prognoz udziat emisji CO; z transportu europejskiego w catkowitej emisji tego gazu w UE
bedzie nadal rosnaé i osiagnie 38% w roku 2030, a prawie 50% w roku 2050. Spowodowane to bedzie
wzglednie matym spadkiem emisji CO; z transportu w porownaniu z sektorem energetyki i innymi
sektorami. Ogolnie rzecz biorac, w porownaniu z 1990 r. emisja CO; z transportu wzrosnie o 31% do
roku 2030 i 0 35% do roku 2050, ze wzgledu na dynamiczny wzrost emisji z transportu w latach 90.
W miarg uptywu czasu transport lotniczy 1 morski beda odpowiada¢ za coraz wigksza czes¢ emisji.
W 2050 roku emisyjnos¢ z tych galgzi transportu moze wzrosnaé¢ odpowiednio o 150% i 110%
w stosunku do roku 1990, w poroéwnaniu z 13% wzrostem w transporcie drogowym [2].

Analiza modelowa wykazata, ze sektor transportu musi przygotowaé si¢ na redukcj¢ gazéw
cieplarnianych. Redukcje poziomu emisji CO, w sektorze transportu planuje si¢ osiagna¢ poprzez
innowacje technologiczne, w takich obszarach jak:
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1. sprawno$¢ pojazdow — dzigki zastosowaniu nowych silnikow, udoskonaleniu konstrukcji
1 stosowaniu nowoczesnych materiatow;

2. korzystanie z bardziej ekologicznej energii dzigki zastosowaniu nowych paliw 1 uktadéw
napgdowych, w tym tez zastosowanie napedu elektrycznego;

3. lepsze wykorzystanie sieci drogowej oraz bezpieczniejsza i pewniejsza eksploatacje dzieki
systemom informacyjnym i komunikacyjnym [5].
Do roku 2025 najwazniejszym czynnikiem umozliwiajacym odwrocenie tendencji do wzrostu

emisji gazow cieplarnianych w transporcie bedzie w dalszym ciagu wigksza efektywnos$¢ paliwowa.

2. EMISYJNOSC TRANSPORTU W UE

Wyzwanie dotyczace stworzenia niskoemisyjnej gospodarki jest szczegolnie trudne w przypadku
sektora transportu. W 2010 roku sektor transportu wyprodukowat o 27% gazow cieplarnianych wigcej
niz w 1990 roku, podczas gdy w pozostatych sektorach gospodarki emisje gazéw cieplarnianych byty
znacznie ponizej ich poziomow z 1990 roku (rysunek 2).

nisje GHG|

odarstwa

Transport

Produkcja e

T T

-40 -30 -20 -10 0 10 20 30 40
0]

Rys. 2. Zmiana emisji gazow cieplarnianych w UE-28 w okresie 1990-2010 [7]

Poprawa efektywnoS$ci energetycznej w transporcie wyraznie wplyneta na spowolnienie tempa
wzrostu emisji z transportu. Od 2000 roku wzrost emisji z transportu wynosit $rednio 0,3%/rok
podczas gdy w latach 1990-1999 ksztattowat si¢ on na poziomie 1,7%/rok. Dziatania te byly jednak
niewystarczajace aby zréwnowazy¢ skutki wzrostu zapotrzebowania na transport. W rezultacie
transport zwigkszyl swoj udzial w catkowitej emisji GHG odbiorcow koncowych (tj. z wylaczeniem
sektora energetycznego) z 32,5% w 1990 roku do 43,5% w 2010 roku.

Wsrod réznych rodzajow transportu kluczowym z punktu widzenia niskoemisyjnej modernizacji
jest transport drogowy. W 2010 roku odpowiadal on za 72,1% catkowitych emisji GHG z transportuz.
Na przestrzeni ostatnich dwudziestu lat najwigkszy wzrost emisji GHG odnotowano z transportu
drogowego towardéw (wzrost o prawie 36% migdzy 1990 r. a 2010 r.), co przedstawiono na rysunku
3. W analizowanym okresie emisje pochodzace z samochodoéw 0sobowych wzrosty 0 15%.

2 Dane te uwzgledniaja migdzynarodowe paliwa bunkrowe, migdzynarodowy transport morski i lotniczy z wytaczeniem gazéw spalinowych z transportu
rurociaggowego, obstugi naziemnej w portach lotniczych i wodnych oraz dziatan terenowych poza siecia drogowa.
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Rys. 3. Emisje CO, z transportu w UE-28 w latach 1990-2010 [9]

W latach 1990-2010 wzrost ruchu pasazerskiego i towarowego powinien przyczyni¢ si¢ do
wzrostu emisji CO, o 318 min ton. Jednak prawie polowa tej warto$ci (150 min ton) zostata
zrekompensowana przez oszcze¢dnosci W emisji CO,. Oszczednosci te pochodzity prawie wytacznie
z redukcji emisji na jednostke ruchu pojazdow drogowych i ograniczyty wzrost emisji CO, do 167
min ton w stosunku do roku bazowego, co przedstawiono na rysunku 4. Okoto 40% oszczednoSci
pochodzito z samochoddéw cigzarowych 1 lekkich pojazdow dostawczych, natomiast 30%
oszczednos$ci z samochodow osobowych.
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Rys. 4. Zmienno$¢ emisji CO, w transporcie UE-28 w latach 1990-2010 [6]

Przejécie na bardziej paliwooszczgdne pojazdy pozwala jednocze$nie zmniejszy¢ wydatki na
paliwo i wyraznie zredukowaé poziom emisji gazow cieplarnianych.

3. NORMY EMISJI CO, DLA NOWYCH SAMOCHODOW

Historia transportu drogowego skutecznie dowodzi, ze dobrze zaprojektowana interwencja
publiczna moze tak wspomagac przemyst w zakresie innowacji i produkcji, aby cele srodowiskowe
nie tylko nie znalazty si¢ w konflikcie z celami ekonomicznymi, ale by byly z nimi zbiezne [14].
Wraz ze wzrostem cen paliw i podnoszeniem si¢ wrazliwo$ci ekologicznej spoleczenstw panstw
rozwinigtych, rzady wielu krajow UE coraz czeéciej wdrazaja rozwiazania instytucjonalne
zachecajace producentow i1 konsumentow do inwestowania w samochody o wyzszej sprawnosci
paliwowej 1 nizszej emisyjnosci. Doswiadczenia te pokazuja, ze z perspektywy panstwa szczegolnie
skutecznym sposobem ograniczenia zuzycia energii i1 szkodliwych emisji jest wprowadzenie
wiazacych norm dla nowych pojazdow, pod warunkiem zapewnienia producentom okreslonego czasu
na dostosowanie. Podejscie to okazalo si¢ skuteczne w przypadku obowiazujacych w UE standardow
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emisji spalin (Euro 1-6), regulujacych dopuszczalng emisje tlenkéw azotu (NOy), weglowodorow
(HC), tlenkow wegla (CO) oraz czastek statych. Na przestrzeni kilkunastu lat producentom udawato
si¢ spetnia¢ kolejne, coraz bardziej rygorystyczne standardy i gigboko zredukowaé szkodliwe dla
zdrowia emisje. Z drugiej strony, dobrowolne zobowigzania producentéw nie zawsze prowadza do
osiagnigcia zakladanych rezultatow. Tak stalo si¢ m.in. z wprowadzonymi w ubieglej dekadzie
unijnymi celami emisji CO; dla nowych samochodéw [11]. Kolejne wytyczne w tym obszarze maja
juz charakter wiazacy, co przynosi efekty. Potencjat do zmniejszenia uciazliwosci aut dla srodowiska
przy pomocy stosowania efektywniejszych silnikow pozostaje wciaz duzy.

3.1. Cele sSrodowiskowe

Komisja Europejska (KE) przyjeta w dniu 11 czerwca 2012 r. wniosek dotyczacy rozporzadzenia
zmieniajacego rozporzadzenia (UE) nr 443/2009 i nr 510/2011 w celu okreslenia warunkow
osiagnigcia docelowego zmniejszenia emisji CO, z nowych samochodéw osobowych i z nowych
lekkich pojazdéw dostawczych przewidzianego na 2020 r. Dokument Komisji zaklada obnizenie
poziomu emisji do 2020 roku $rednio do 147 g COz/km dla nowych lekkich pojazdow dostawczych
oraz do 95 g COy/km dla nowych samochodow osobowych. W celu realizacji przyjetych zalozen KE
okreslita warunki dla nowych samochodéw osobowych oraz nowych lekkich pojazdéw dostawczych,
ktoére przedstawiono w tabeli 2.

Tab. 2. Warunki osiagniecia przyjetych do 2020 roku celow [16, 17]

Nowe samochody osobowe \ Nowe lekkie pojazdy dostawcze
parametrem uzyteczno$ci pozostaje masa pojazdu w stanie gotowosci do jazdy;
krzywa wartosci granicznych pozostaje
liniowa, z nachyleniem o wartosci 60% w | krzywa warto$ci  granicznych pozostaje
poréwnaniu do floty wyjSciowej, ktora | liniowa, z nachyleniem 100% w poréwnaniu
odpowiada flocie z 2006 r., i jest zgodne z | z wyjSciowa flota pojazdow;
krzywa wartos$ci granicznych dla 2015 r.;

w latach 20202023 wprowadzone zostana
dla samochodéw emitujacych ponizej 35 g
CO; /km superjednostki z mnoznikiem 1,3,
ograniczone do facznej liczby 20 000
pojazdéw na producenta przez caty okres
obowigzywania systemu;

poziom docelowy okreslany zgodnie z
odstgpstwem dla producentow niszowych -
zostaje zaktualizowany na 2020 r.;
producenci odpowiedzialni za mniej niz 500 rejestracji nowych samochodéw osobowych
rocznie s3 wyltaczeni z obowiazku posiadania docelowego poziomu obniZenia emisji COy;
dozwolona jest wigksza elastycznos¢ co do terminéw podejmowania decyzji 0 przyznaniu
odstgpstw dla samochoddéw produkowanych w matej liczbie;

innowacje ekologiczne zostaja zachowane w przypadku wdrozenia zmienionej procedury
badania,

oplata z tytutu przekroczenia poziomu emisji zostaje utrzymana na poziomie 95 EUR za
kazdy g/km na pojazd.

Tak okreslone cele maja przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia Srednich emisji z nowych samochodéw
osobowych z 135,7 g COz/km w 2011 r. do 95 g COz/km w 2020 r., przy czym cel obowiazkowy na
rok 2015 r. wynosi 130 g CO,/km (rysunek 5).

Logistyka 3/2014 4519




Logistyka - navka

250
200
T -————\BENZSﬂ
£ 150 1 — R - ] NAPEDOWY
L [T T AL T WA AT ER VAT T TI0g COkam| 7T
100 S R o
95 g COy/lamn
50
0
2000 2005 2010 2015 2020
Rys. 5. Sredni poziom emisji CO, z nowych samochodéw osobowych dla poszczegdlnych rodzajow paliwa
[10]

Emisje z samochodow dostawczych maja zosta¢ zmniejszone z 181,4 g COy/km w 2010r.
(ostatniego roku, dla ktorego dane sa dostgpne) do 147 g CO/km w 2020 r. Cel obowiazkowy do
2017 roku wynosi 175 g CO,/km (rysunek 6). Tymczasem wedlug danych pochodzacych
z pierwszego sprawozdania dotyczacego monitorowania emisji CO; z nowych lekkich pojazdow
dostawczych [15] wynika, ze w 2012 roku $redni poziom emisji dla tej floty pojazdow wynosit 1809
CO,/km. Obnizenie poziomu emisji do 2020 roku $rednio do 147 g CO2/km bedzie wigc wymagato
podjecia zdecydowanych dziatan.
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Rys. 6. Sredni poziom emisji CO, z nowych samochodéw dostawczych [1]

3.2. Skutki ekonomiczne

Wdrozenie norm ograniczajacych emisje CO, dla nowych samochodow prowadzi do nizszego
zuzycia paliwa poniewaz ilo§¢ wytworzonego CO, jest wprost proporcjonalna do ilosci zuzytego
paliwa. Pojazdy emitujace wigc niewiele dwutlenku wegla sa bardziej ekonomiczne pod wzgledem
zuzycia paliwa 1 tansze w eksploatacji na przestrzeni ich cyklu Zg/cia. Rozporzadzenie 443/2009
okresla docelowa warto$¢ zuzycia paliwa wynoszaca 5,3 1/100 km*® w roku 2015 i 3,8 1/100 km*
w 2020 roku. Zgodnie z przyjetym wnioskiem zuzycie paliwa do 2020 roku przez nowe samochody
osobowe powinno zmniejszy¢ si¢ o prawie 30%.

8 $rednia dla benzyny (5,6 1/100 km) i oleju napgdowego (6,0 1/100 km).
* Srednia dla benzyny (4,11/100 km) i oleju napedowego (3,6 1/100 km).
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Rys. 7. Szacowane koszty paliwa na 1 samochdd [4]

Obowiazujace od 2008 roku normy efektywnego zuzycia paliwa spowodowaty w ciagu zaledwie
pieciu lat obnizenie $redniego poziomu zuzycia paliwa przez nowe samochody osobowe z 6,5 1/100
km do 5,3 1/100 km [3]. Osiagnigcie wartosci docelowej okreslonej na 2020 rok moze spowodowac
wzrost ceny przecigtnego nowego samochodu w Europie o okoto 1000 EUR. Analiza kosztow
i korzysci z punktu widzenia oszczednosci netto dla konsumentéw wskazuje jednak, ze w przypadku
kazdego nowego samochodu 0sobowego w pierwszym roku eksploatacji mozliwe jest zaoszczedzenie
ok. 340 EUR z tytulu koszow paliwa, za§ w stosunku do celu posredniego na rok 2015 szacuje sig, ze
oszczednosci w catym cyklu zycia pojazdu (13 lat) wyniosa od 2 904 do 3 836 EUR.

W przypadku lekkich pojazdow dostawczych koszty paliwa stanowia ok. jednej trzeciej kosztow
ich posiadania i sa szacowane na ok. 2400 EUR rocznie, jesli chodzi o olej napgdowy. Z analiz
wynika, ze po wdrozeniu norm emisji CO; dla kazdego nowego lekkiego pojazdu dostawczego
w pierwszym roku eksploatacji srednia oszczedno$¢ z tytutu kosztow paliwa wyniesie ok. 400 EUR.
Przez caty okres uzytkowania samochodu (13 lat) mozna bgdzie zaoszczgdzi¢ od 3363 EUR do 4564
EUR [12]. Potwierdza si¢ wigc Konieczno$¢ ograniczenia emisji CO,, przy czym jednoczesnie
przewiduje si¢ stopniowe wprowadzanie norm w odniesieniu do przysztych celow, z uwzglednieniem
czasu na dostosowanie sektora (7—10 lat w poréwnaniu do 5-7 lat w przypadku samochodoéw
osobowych). Charakterystyka produkcji lekkich pojazdéw dostawczych nie zezwala na tak szybka
zmiang konstrukcji, zwlaszcza w sytuacji powaznego Kryzysu na rynku motoryzacyjnym w niektorych
Krajach.

3.3. Koncepcja rozwoju strategii dobrych praktyk

W realizacji przyjetych celow ograniczania emisji CO2 z nowych samochodow istotne jest, aby
uzytkownicy koncowi otrzymywali wiarygodne, jasne i poréwnywalne informacje na temat
oszczgdno$ci o charakterze ekonomicznym 1 S$rodowiskowym, jakie maja do zaoferowania
sprzedawane samochody. Instrumentem, ktory okazat si¢ bardzo wydajny, jest oznakowanie. Obecna
dyrektywa 1999/94 nie wprowadza dokladnych wymogow, a jedynie ,,minimum” informacji w tym
zakresie, pozostawiajac tym samym duza dowolno$¢ interpretacyjna poszczegdlnym panstwom
cztonkowskim. Niektore z nich stosuja ,,etykiet¢ wzgledna, ktoéra zawiera informacje niejednoznaczne
dotyczace segmentu, do ktorego nalezy samochod, bez podawania danych o emisjach zwiazanych
z tym pojazdem. System ten wprowadza w blad konsumenta, ktory, widzac etykietg kategorii 1, jest
sklonny mysle¢, ze samochdd wytwarza bardzo niewielka ilo$¢ emisji w ujgciu bezwzglednym,
natomiast dane te dotycza jedynie danej kategorii pojazdow. Tak wiec samochdd segmentu F (pojazdy
luksusowe) moze emitowac pigc razy wigcej CO2 niz maly samochod i otrzymac oznaczenie klasy A,
natomiast maly samochod moze, w ramach swojego segmentu, zosta¢ okreslony jako klasa D. KE
rozwaza wigc mozliwosci rozszerzenia obowiazku oznakowania w odniesieniu do emisji, w oparciu
0 wyliczenia zgodne z zasada cyklu zycia i wprowadzenie etykiety bezwzglednej. Zgodnie z tym. co
zrobiono np. w odniesieniu do sprz¢tu gospodarstwa domowego, przynaleznos¢ pojazdu do danej
klasy uwarunkowana bytaby ilo$ciag emitowanego CO..
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W realizacji dlugookresowych celow dekarbonizacji transportu przewiduje si¢ Stopniowe
przechodzenie na europejska flote pojazdow bezemisyjnych, co ma doprowadzi¢ do zmiany nos$nika
energii.

PODSUMOWANIE

Transport drogowy jest jednym z niewielu sektorow o szybkim wzroscie emisji CO,. Z punktu
widzenia unijnej polityki przeciwdziatania zmianie klimatu tendencja ta nie zapewnia zrownowazenia.
Zgodnie z ,,Planem dziatania prowadzacym do przej$cia na konkurencyjna gospodarke niskoemisyjna
do 2050 r.” oraz biata ksigga dotyczaca transportu, sektor transportu drogowego musi znacznie
zmniejszy¢ emisje CO, w okresie do 2050 r. Przyjete w rozporzadzeniach rozwiazanie dwustopniowe
wymaga wdrozenia niezbednych warunkéw do osiagnigcia poziomow docelowych na 2020 r.

Majac na uwadze oczekiwany wzrost liczby samochodow osobowych oraz lekkich pojazdéw
dostawczych, nalezy nadal w sposob skuteczny stosowa¢ obowiazkowe docelowe poziomy emisji
CO, w celu zapewnienia dalszego zmniejszania emisji CO, pochodzacych z sektora transportu
drogowego. Wprowadzanie wiazacych norm emisji CO; dla nowych samochodéw osobowych
1 dostawczych pozwala na zachowanie rownowagi migdzy kwestiami ochrony $rodowiska,
konkurencyjno$cia branzy oraz korzysciami gospodarczymi wynikajacymi z oszczgdnosci z tytulu
kosztow paliw. Drugim typem interwencji (poza wprowadzeniem wiazacych norm dla nowych
pojazdow), ktory moze przyczyni¢ sig¢ do stworzenia modelu zasobooszczednej i niskoemisyjnej
gospodarki sa regulacje wspierajace zmiany behawioralne i zachgcajace konsumentéw do
podejmowania rozwaznych wyborow, gdy chodzi o pojazdy ,,bezemisyjne” i korzysci gospodarcze
wynikajace z oszczgdnosci, ktore pojawia si¢ z czasem.

Streszczenie

Zapewnienie mobilnosci zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju, bez zmniejszania jej efektywnosci,
Jjest duzym wyzwaniem przed jakim stoi Wspolnota w swietle zmian klimatu i potrzeby wspierania europejskiej
konkurencyjnosci.  Lepsze zrozumienie rozwiqzan technologicznych, konsekwencji  ekonomicznych
i srodowiskowych zwigksza szanse przejscia transportu na model niskoemisyjnej mobilnosci. Wykorzystujac
metode badania dokumentow (desk research) wskazano na duzy potencjal ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych w transporcie. W wyniku przeprowadzonej analizy stwierdzono, ze prawie ¥ emisji CO,
transportu (z uwzglednieniem transportu morskiego) jest emitowanych przez srodki transportu drogowego.
W perspektywie sredniookresowej poprawa sprawnosci paliwowej bedzie nadal najskuteczniejszym sposobem
obnizenia emisyjnosci transportu. Majqc na uwadze wzrost liczby samochodow osobowych oraz wzrost emisji
pochodzqcych z lekkich pojazdow dostawczych przedstawiono najwazniejsze uwarunkowania pozwalajqce
w sposob skuteczny stosowac obowiqzkowe docelowe poziomy emisji CO, do 2020 r. Przeprowadzenie
myslowego eksperymentu z wykorzystaniem metody analizy i konstrukcji logicznej pozwolito na realizacje
przyjetego celu pracy - inwestowania w samochody o wyzszej sprawnosci paliwowej i nizszej emisyjnosci
prowadzi do synergii korzysci srodowiskowych i ekonomicznych.

European Union policy to improve the economic and environmental
efficiency of transport. Part 2: decarbonisation of the transport

Abstract

To ensure the mobility of sustainable development, without reducing its effectiveness, is a major challenge
facing the Community in the light of climate change and the need to support European competitiveness.
Better understanding of the technological, economic and environmental consequences increases the chances
of passage of transport on the model of a low-carbon mobility. Using the method of documentary research
(desk research) a large potential for reducing greenhouse gas emissions in transport was indicated.
The analysis found that almost three quarters of CO2 transport (including shipping ) is emitted by road
vehicles . In the medium term decarbonisation of transport will continue to be the most effective way
of improvement in fuel efficiency. In view of the increase in the number of cars and the increase in emissions
from light-duty vehicles, the most important factors allowing for an efficient use compulsory CO2 targets
for 2020. Conducting thought experiment using the method of analysis and logical design allowed for
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the implementation of adopted to work - investing in cars with higher fuel efficiency and lower emission leads
to synergy environmental and economic benefits.
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