W Unii jest porozumie ws. norm emisji CO2. Co to znaczy dla
nas?
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Europa wyraznie przyspiesza dekarbonizacje transportu. Parlament Europejski i Rada
osiagnely porozumienie w sprawie nowych norm emisji CO2 dla samochodéw osobowych i
dostawczych w UE na okres po 2020 r.

W przypadku aut osobowych, emisje w 2030 r., beda musiaty by¢ o 37,5% nizsze, za$ emisje z
nowych samochoddw dostawczych beda musiaty by¢ nizsze o 31% . Cel na rok 2025 dla obu grup to
zmniejszenie emisji 0 15%.

- Méwi sie, ze dobry kompromis to taki, z ktérego niezadowolone sa wszystkie strony.
Teoretycznie zatem, w sprawie nowych limitdéw CO2 powstat dobry kompromis.
Obroncom srodowiska ustalone limity nie wystarczaja, z kolei przemyst motoryzacyjny
wskazuje, ze propozycje te sa delikatnie mowiagc ,zbyt ambitne do wykonania” -
komentuje polskie Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentéw Czesci
Samochodowych.

Praktycznie rzecz biorac nalezy zgodzi¢ sie z przedstawicielami przemystu motoryzacyjnego, ktorzy
twierdza, ze w okresie wyznaczonym przez UE, tak duze redukcje CO2 beda niemozliwe. I nie jest to
kolejny etap Scierania sie ekologii z ekonomia. Przemyst motoryzacyjny jest silnie zaangazowany w
ochrone srodowiska, proponujac coraz to nowsze, a zatem-czystsze rozwigzania. Jednak 37,5% to
znacznie wiecej niz pierwotnie postulowata Komisja Europejska. Wtedy proponowane 30%
zelektryzowaly przemyst motoryzacyjny. Dzis$, cho¢ ustalono i tak mniej niz proponowat Parlament
Europejski (40%), spelnienie nowych norm moze by¢ nierealne. Jest to wynik forsowania rozwigzan
bez wziecia pod uwage realnych mozliwosci technologicznych przemystu i moze mie¢ powazne



konsekwencje.

Obawy w tym zakresie wyrazali w trakcie prac nad projektem m.in. polscy eurodeputowani,
ktorzy prezentowali bardziej wywazone stanowisko, biorac pod uwage zaré6wno koniecznos¢
ochrony srodowiska jak i obawy przemystu motoryzacyjnego.

Branza doskonale rozumie koniecznosé ograniczania emisji CO2, ale w sposob
zréwnowazony. Proponujemy promowanie w réwnym stopniu wszelkich dostepnych
technologii, ktére pozwalaja na skuteczne ograniczenia emisji CO2, w tym np.
technologii hybrydowych, a nie tylko jednej z nich. Uwazamy, ze proponowane cele
ograniczenia emisji CO2 sa zbyt surowe i uderza w cala branze- méwi Alfred Franke,
Prezes SDCM.

Temat nowych norm emisji CO2 wywotuje duze obawy zwtaszcza w krajach, w ktérych przemyst
motoryzacyjny jest wazna gatezia gospodarki, w tym w Niemczech i w Polsce. W naszym kraju
problem jest o tyle wazny, ze przemyst motoryzacyjny skupiony jest jeszcze w duzej mierze wokét
technologii napedéw konwencjonalnych. To o tyle istotne, zZe propozycje redukcji emisji CO2
zmierzaja do promowania pojazdow elektrycznych kosztem innego typu napedéw niskoemisyjnych.

Porozumienie ws. nowych norm emisji CO2 dla pojazdéw osobowych i dostawczych, musi zostaé
zatwierdzone przez Rade i poddane pod gtosowanie na posiedzeniu plenarnym PE. Jednak nie ma
watpliwosci, Ze nie dojdzie do zmian poziomu ambicji w tym zakresie.

Jednoczesnie trwa trialog dotyczacy okreslenia norm emisji CO2 dla pojazdow ciezarowych.
0d 2025 r. nowe ciezarowki i autobusy maja wedlug zalozen emitowac srednio o 15% mniej
CO02, a od 2030 1. - 0 30%. Jest to stanowisko Rady, ktdre poziomem ambicji odpowiada
propozycji Komisji Europejskiej. Parlament Europejski przeglosowal wyzsze cele na rok
2025 tj. 20%.

SDCM oraz Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Czesci Motoryzacyjnych (CLEPA),
przewiduja, ze zgodnie z aktualnymi parametrami i stopa penetracji wydajnych
technologii, realny cel redukcji emisji CO2 przez pojazdy ciezarowe na 2025 r. jest
znacznie ponizej 15%, zas na 2030 r. ponizej 20%. Wyznaczony poziom redukcji mozna
osiagnac¢ jedynie poprzez znaczne zwiekszenie udziatu pojazdéw z napedem
elektrycznym i LNG we flocie, a te wymagaja znacznych inwestycji infrastrukturalnych.
Aby osiagna¢ wypracowanie wykonalnej i neutralnej technologicznie regulacji nalezy
ulepszy¢ system VECTO, ktéry ma prezentowac wiarygodne zuzycie paliwa nowych
ciezarowek oraz wziecie pod uwage e-paliw. Warto bytoby rowniez umozliwi¢ obnizenie
zakladanych celéw, gdyby w trakcie przegladu srédokresowego okazalo sie, ze ich
wykonanie jest obiektywnie nierealne - dodaje Alfred Franke.

SDCM oraz CLEPA popieraja takze utrzymanie systemu ,superkredytow” na emisje CO2, czyli
systemu zachet (niefinansowych), dzieki ktéremu np. producenci ciezaréwek majacy we flocie
pojazdy o zerowej i niskiej emisji beda traktowani preferencyjnie w przysztosci. Superkredyty sa
skuteczniejszym mechanizmem zachecajacym niz kary naktadane na producentéw ciezaréwek,
ktorzy nie sprzedadza obowigzkowego kontyngentu pojazdow o zerowej i niskiej emisji spalin.

Nalezy dokonywac takze w dalszym ciagu analiz ,well to wheel” (W2W) lub analizy cyklu zycia (Life
Cycle Assesment) jako elementu regulacji dot. CO2. Pomogtyby one wyréwnac szanse dla réznych



technologii napedéw i nosnikéw energii. Obecnie w cieniu afery Dieselgate dyskusje dot. przysztych
planéw emisji CO2 sg bardzo emocjonalne. Pojazdy przedstawiane sg w sposob zero-jedynkowy: te
spalinowe sa ,zte” niezaleznie od norm jakie spetniaja, z kolei pojazdy elektryczne sa , dobre”,
niezaleznie od skutkéw procesu produkcji energii elektrycznej i baterii - jest to podejscie ,tank-to-
wheel”, ktdére polega na braniu pod uwage emisji wytwarzanych tylko podczas jazdy, w ktérym
elektryki oczywiscie wygrywaja.

Podsumowujac, bardziej holistyczne przejscie na mobilnos¢ niskoemisyjna ograniczyloby
emisje przy nizszych kosztach i z duzo mniejsza ingerencja w baze produkcyjna. Tylko w ten
sposob przemyst motoryzacyjny bedzie dalej moglt w pelni oferowac¢ wachlarz dostepnych
rozwiazan zmniejszajacych emisje.
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