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Promocja czystych i wydajnych energetycznie
srodkow transportu w Unii Europejskiej

Komisja Wspdlnot Europejskich przedstawita 19 grudnia 2007 r. zmieniony wniosek dotyczacy dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego w sprawie promociji czystych i wydajnych energetycznie srodkow transportu. Jej celem
jest promocja wprowadzania na rynek ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdoéw oraz przyczynie-
hie sie w ten sposob do efektywnosci energetycznej transportu poprzez ograniczenie zuzycia paliwa, do ochro-
ny klimatu poprzez zmniejszenie emisji CO,, a takze do poprawy jakosci powietrza poprzez obnizenie emisji
zanieczyszczen. W niniejszym artykule przedstawione zostang najistotnigjsze postanowienia tej dyrektywy.

Wedtug ekspertéw wielko$¢ zamé-
wien publicznych w krajach Unii Europej-
skiej w sektorze transportu to: 110 tys. sa-
mochoddw osobowych, 110 tys. pojaz-
déw dostawczych, 35 tys. ciezarowek
oraz 17 tys. autobusow. Przektadajac te
liczby na udziat w unijnym rynku sprze-
dazy pojazddw ,klient publiczny” kupuje
tylko 1% samochodéw osobowych, 6%
pojazddw ciezarowych i dostawczychiaz
jedna trzecig autobuséw sprzedawanych
na obszarze Unii. Komisja Europejska,
ktora uznaje za jeden z gtéwnych priory-
tetow poprawe dbatosci o Srodowisko
naturalne przyjeta, ze zakup $rodkéw
transportu z publicznych pieniedzy po-
datnika powinien uwzgledniaé kryterium
oddziatywania pojazdu na $rodowisko.
Temu stuzy¢ ma dyrektywa Parlamentu
Europejskiego dotyczgca promociji czy-
stych i wydajnych energetycznie $rod-
kéw transportu.?

Jako jeden z celéw nadrzednych
przedstawionych w dokumencie Czyste
powietrze dla Europy (Clean Air for Euro-
pa) z 2005 roku Komisja Europejska wska-
zata osiggniecie 25-50% spadku emis;ji
sktadnikéw toksycznych spalin (tlenkéw
azotu, tlenku wegla, weglowodoréw oraz
czgstek statych), regulowanych normami
EURO na przestrzeni lat 2000-2020. Rzecz
w tym, ze znane wszystkim normy (obec-
nie norma Euro-4 obowiazujgca pojazdy
uzytkowe od pazdziernika 2006) nie ogra-
niczajg emisji dwutlenku wegla, nie méwig
o sprawnosci jednostki napedowej pojaz-
du, nie zajmuja sie sprawnoscig uktadu
napedowego, a takze cechami konstruk-
cyjnymi pojazdu, ktére maja wptyw na
zuzycie paliwa, ktore $cisle zwigzane jest
ze sprawnos$cig przetwarzania energii

zawartej w paliwie na prace pojazdu.
Obecnie najwazniejszym dla producenta
pojazdéw bodzcem do prac nad ograni-
czeniem zuzycia paliwa jest rynek, ktory
wymaga pojazdu oszczednego w eksplo-
atacji. Dlatego producenci ponosza kosz-
ty zwigzane z pracami nad udoskonale-
niem jednostek napedowych oraz catych
pojazdow. Niestety naktady ponoszone na
coraz szybszy rozwdj, zwiekszajg cene
pojazdu, czyniac go niekonkurencyjnym.
Ma to szczegdlne znaczenie w przypad-
ku stosowania paliw alternatywnych,
w tym paliw odnawialnych, takich jak ole-
je pochodzenia roslinnego czy alkohol
etylowy. Wtasnie zwiekszenie udziatu tych
paliw w rynku paliwowym jest jednym
z zadan stawianych przez Komisje Euro-
pejska. W dokumencie Polityka energe-
tyczna dla Europy z 2007 r.,2 przewiduje
sie wzrost udziatu paliw pochodzenia ro-
$linnego 0 10% do roku 2020 w stosunku
do roku 1990. Oprocz wspomnianych
wyzej celow zwigzanych z poprawg sta-
nu $rodowiska naturalnego, wzrost udzia-
tu paliw odnawialnych w rynku paliwowym
ma réwniez znaczenie zwigzane z bezpie-
czenstwem energetycznym Europy, na co
wpltyw ma zréznicowanie dostepnych na
rynku i stosowanych do napedu pojazdéw
paliw. We wspomnianym dokumencie Ko-
misji Europejskiej mowa jest takze o wzro-
Scie efektywnos$ci przetwarzania energii
0 20%, w tym samym, co przewidywany
wzrost udziatu w rynku paliw odnawial-
nych. Zamierzenia Komisji Europejskiej
ida takze w kierunku nakreslenia celow
dotyczacych poziomu emisji dwutlenku
wegla. W lutym 2007 r. Komisja okre$lita
nowg strategie Wspolnoty w sprawie
zmniejszania emisji dwutlenku wegla.

Ramy prawne powinny zapewni¢ osia-
gniecie celu wynoszacego 120 g CO,/km
poprzez potaczenie udoskonalen techno-
logii pojazdéw i zwiekszenie wykorzysty-
wania biopaliw.3 Tak wiec z jednej strony
rynek wymusza na producentach pojaz-
déw oferty na pojazd oszczedny w eks-
ploatacji, z drugiej strony prawodawca
unijny chce pojazdu ekologicznego, za-
silanego zr6znicowanymi paliwami. Po-
zornie sg to zbiezne cele. Silnik o zapto-
nie samoczynnym bytby bardzo sprawny
bez uktadu SCR, ktory oczyszcza spali-
ny, ale nie spetniatby norm dotyczacych
emisji sktadnikow toksycznych spalin.
Klient wiec musi zaptaci¢ za rozwigzanie
zapewniajgce czystsze powietrze. Pytanie
jak duzo jest sktonny za to ptaci¢. Odpo-
wiedZ wydaje sie prosta — tyle ile musi,
gdyz w swoich decyzjach kieruje sie gtow-
nie doraznymi korzy$ciami wynikajacymi
z oszczednosci na kosztach paliwa czy
tez nizszymi optatami za eksploatacje po-
jazddéw spetniajacych standardy EURO.
,Klient publiczny” moze by¢ bardziej $wia-
domy zagrozen i celéw, dlatego moze
i powinien (w zamierzeniach Unii) braé
pod uwage nie tylko dorazne korzysci
zwigzane z zakupem pojazdu ale réwniez,
kierujac sie korzysciami dtugoterminowy-
mi, wzia¢ pod uwage koszty zanieczysz-
czenia $rodowiska, czy dtugoterminowe
oszczednosci zwigzane z eksploatacjg
sprawniejszego pojazdu - takie sg zato-
zenia dyrektywy Parlamentu Europejskie-
go dotyczgcej promociji czystych i wydaj-
nych energetycznie Srodkéw transportu.
Dyrektywa wymaga wigczenia kosztow
dtugoterminowego zuzycia energii, emi-
sji dwutlenku wegla oraz emisji sktadni-
kéw toksycznych spalin jako kryterium



wyboru srodkdw transportu kupowanych
w zamdwieniach publicznych przez pod-
mioty uprawnione do tego w rozumieniu
dyrektyw 2004/17/WE#* i 2004/18/WE?>
oraz osoby i podmioty uprawnione przez
wiadze publiczne do zakupdéw $rodkow
transportu na podstawie pozwolen, licen-
cji lub kontraktdw. Artykut 2 pkt 2 dyrekty-
wy zobowigzuje panstwa cztonkowskie do
tego, aby nie poézniej niz do 1. stycznia
2012 r. wszystkie publiczne nabycia $rod-
kow transportu przeprowadzane byty
w my$| procedur, ktére biorg pod uwage
kryteria i metodologie wyboru opisang
W najobszerniejszym art. 3 dyrektywy. Arty-
kut ten zatytutowany ,Koszty energii i kosz-
ty Srodowiskowe jako kryteria wyrdzniajgce
w procedurze nabyciu pojazdéw” wymaga
szczegdlnej uwagi. W punkcie 1 zawiera trzy
podpunkty opisujace metodologie liczenia
kosztow zuzycia energii, kosztow emisji CO,
oraz kosztow emisji sktadnikéw toksycz-
nych spalin (tlenkéw azotu, tlenku wegla,
weglowodoroéw, czastek statych), ktéra ma
by¢ zastosowana w przypadku publicznych
zakupow $rodkdw transportu w panstwach
cztonkowskich. Tak wiec dtugookresowe
koszty zuzycia energii powinny by¢ oblicza-
ne nastepujaco:

(1 zuzycie paliwa przez pojazd liczone na
kilometr powinno by¢ zamienione na
zuzycie energii na kilometr. Do tego
celu dyrektywa proponuje przeliczniki
zawarte w tabeli 1.

(1 do poréwnan powinna by¢ uzyta cena
ptacona za jednostke energii,

(1 dtugookresowe koszty zuzycia energii
przez pojazd powinny by¢ liczone jako
iloczyn catkowitego przebiegu pojaz-
du, zuzycia energii na kilometr i koszt
jednostki energii.

Catkowity przebieg pojazdu okresla
producent w specyfikacji technicznej. Je-
$li brak takiej informacji dyrektywa propo-
nuje przyjecie przebiegéw catkowitych
pojazdu wedtug tabeli 2. Z kolei dtugo-
okresowe koszty emisji CO, maja by¢ li-
czone jako iloczyn catkowitego przebiegu

Tab. 1.

Wartos¢ energetyczna paliw samochodowych
Paliwo Wartos¢ energetyczna
Olej napedowy 36 MJ/litr
Benzyna 32 MJ/litr

(Gaz naturalny 38 MJ/Nm3

LPG 24 MJ/litr

Etanol 21 MJ/litr
Biodiesel 33 MJ/litr
Emulsje paliwowe* 32 MJ/litr

Wodor 11 MJ/Nm3

* - emulsje paliwowe to emulsje powstate z wymieszania wody z ole-
Jjem napedowym w ilosci 10-20% wody oraz dodatkiem srodkéw po-
wierzchniowo czynnych.

pojazdu, emisji CO, podanej w kg na
przejechany kilometr oraz kosztu emisji
jednego kilograma dwutlenku wegla po-
danego w tabeli 3. Diugookresowe kosz-
ty emisji sktadnikow toksycznych spalin
bedg liczone jako suma z iloczynéw po-
wstatych po pomnozeniu przebiegu po-
jazdu, emisji poszczegdlnych sktadnikow
toksycznych spalin podanej w gramach
na przejechany kilometr oraz kosztu emi-
sji jednego grama sktadnika podanego
rowniez w tabeli 3.

Dyrektywa zaleca, aby dane dotycza-
ce zuzycia paliwa, emisji CO, oraz emisji
sktadnikéw toksycznych spalin byty opar-
te o standardowe testy europejskie wy-
korzystywane w homologacji pojazdow.
W przypadku braku takich standardéw dla
pewnych grup pojazdéw dane te mogag
pochodzi¢ z testéw powszechnie uzna-
nych za miarodajne. W ostatecznosci
moga to by¢ dane pochodzace od pro-
ducenta pojazdu.

Artykut 7 dyrektywy nakazuje wprowa-
dzenie zmian legislacyjnych w ustawo-
dawstwie panstw cztonkowskich w termi-
nie 18 miesiecy od daty opublikowania dy-
rektywy w Dzienniku Urzedowym Wspal-
not Europejskich.

Jak wynika z tre$ci nowych przepisow,
panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej
decydujg sie na nowe prawne regulacje,
ktérych zadaniem jest promocja czyste-
go i sprawnego pojazdu dla zapewnienia
ochrony $rodowiska naturalnego Europy.
Widoczne w tych dziataniach jest rowniez
wsparcie dla producentéw, ktérzy ocenia-
ni beda nie tylko jako dostawcy mozliwie
najtanszego $rodka transportu (cena po-
jazdu jest dzi$ dominujgcym kryterium
oceny produktu w przetargach publicz-
nych) ale takze, a moze przede wszyst-
kim, bedg zmuszeni do wykazania wy-
zszosci technologicznej swojego pojazdu
pod wzgledem wykorzystania energii za-
wartej w paliwie oraz jak najmniejszej
ucigzliwosci dla Srodowiska naturalnego.
To jeszcze bardziej zaostrzy rywalizacje
wsrdd producentow, ale réwniez przyczy-
ni sie do szybszego postepu technolo-
gicznego, na ktory Parlament Europejski
ma nadzieje, wprowadzajgc nowe prze-
pisy po konsultacjach z licznymi eksper-
tami z krajéw cztonkowskich, z organiza-
cjami skupiajacymi producentéw pojaz-
ddw, paliw oraz przedstawicielami wybra-
nych duzych miast i rodowisk transpor-
towych. Nowe przepisy dopingujg produ-
centéw pojazdéw do prac nad wykorzy-
staniem nowych, czystych paliw do efek-
tywnego napedu produkowanych przez

Tab. 2.
Caftkowite przebiegi srodkow transportu
Kategoria pojazdu Przeb[ieg caJikowItv

(kategorie M i N jak w dyrektywie tys. km,
2007/46/EC)

Samochody osobowe (M1) 200
Samochody dostawcze (N1) 250
Pojazdy ciezarowe (N2, N3) 1000
Autobusy (M2, M3) 800
Tab. 3.
Dane techniczne autobusow Solaris Urbino
(607} NOx NMHC PM

2 « centy/kg 044 « centa/g 01 « centa/g 8,7 + centa/g

siebie pojazddw. Ze wzgledu na skale za-
kupow w sektorze publicznym w najwigk-
szym stopniu dotyczy to producentéw au-
tobuséw. Pozostaje pytanie, jak te prze-
pisy wptyng na przejrzystos¢ kryteriéw
przetargowych? O to musi zadbac polski
prawodawca, adaptujgc nowe reguty po-
stepowania oraz lokalne wtadze i firmy do-
konujace zakupdw srodkow transportu ze
$rodkdw publicznych.
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