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Promocja czystych i wydajnych energetycznie
środków transportu w Unii Europejskiej

Według ekspertów wielkość zamó-
wień publicznych w krajach Unii Europej-
skiej w sektorze transportu to: 110 tys. sa-
mochodów osobowych, 110 tys. pojaz-
dów dostawczych, 35 tys. ciężarówek
oraz 17 tys. autobusów. Przekładając te
liczby na udział w unijnym rynku sprze-
daży pojazdów „klient publiczny” kupuje
tylko 1% samochodów osobowych, 6%
pojazdów ciężarowych i dostawczych i aż
jedną trzecią autobusów sprzedawanych
na obszarze Unii. Komisja Europejska,
która uznaje za jeden z głównych priory-
tetów poprawę dbałości o środowisko
naturalne przyjęła, że zakup środków
transportu z publicznych pieniędzy po-
datnika powinien uwzględniać kryterium
oddziaływania pojazdu na środowisko.
Temu służyć ma dyrektywa Parlamentu
Europejskiego dotycząca promocji czy-
stych i wydajnych energetycznie środ-
ków transportu.1

Jako jeden z celów nadrzędnych
przedstawionych w dokumencie Czyste
powietrze dla Europy (Clean Air for Euro-
pa) z 2005 roku Komisja Europejska wska-
zała osiągnięcie 25-50% spadku emisji
składników toksycznych spalin (tlenków
azotu, tlenku węgla, węglowodorów oraz
cząstek stałych), regulowanych normami
EURO na przestrzeni lat 2000-2020. Rzecz
w tym, że znane wszystkim normy (obec-
nie norma Euro-4 obowiązująca pojazdy
użytkowe od października 2006) nie ogra-
niczają emisji dwutlenku węgla, nie mówią
o sprawności jednostki napędowej pojaz-
du, nie zajmują się sprawnością układu
napędowego, a także cechami konstruk-
cyjnymi pojazdu, które mają wpływ na
zużycie paliwa, które ściśle związane jest
ze sprawnością przetwarzania energii

zawartej w paliwie na pracę pojazdu.
Obecnie najważniejszym dla producenta
pojazdów bodźcem do prac nad ograni-
czeniem zużycia paliwa jest rynek, który
wymaga pojazdu oszczędnego w eksplo-
atacji. Dlatego producenci ponoszą kosz-
ty związane z pracami nad udoskonale-
niem jednostek napędowych oraz całych
pojazdów. Niestety nakłady ponoszone na
coraz szybszy rozwój, zwiększają cenę
pojazdu, czyniąc go niekonkurencyjnym.
Ma to szczególne znaczenie w przypad-
ku stosowania paliw alternatywnych,
w tym paliw odnawialnych, takich jak ole-
je pochodzenia roślinnego czy alkohol
etylowy. Właśnie zwiększenie udziału tych
paliw w rynku paliwowym jest jednym
z zadań stawianych przez Komisję Euro-
pejską. W dokumencie Polityka energe-
tyczna dla Europy z 2007 r.,2  przewiduje
się wzrost udziału paliw pochodzenia ro-
ślinnego o 10% do roku 2020 w stosunku
do roku 1990. Oprócz wspomnianych
wyżej celów związanych z poprawą sta-
nu środowiska naturalnego, wzrost udzia-
łu paliw odnawialnych w rynku paliwowym
ma również znaczenie związane z bezpie-
czeństwem energetycznym Europy, na co
wpływ ma zróżnicowanie dostępnych na
rynku i stosowanych do napędu pojazdów
paliw. We wspomnianym dokumencie Ko-
misji Europejskiej mowa jest także o wzro-
ście efektywności przetwarzania energii
o 20%, w tym samym, co przewidywany
wzrost udziału w rynku paliw odnawial-
nych. Zamierzenia Komisji Europejskiej
idą także w kierunku nakreślenia celów
dotyczących poziomu emisji dwutlenku
węgla. W lutym 2007 r. Komisja określiła
nową strategię Wspólnoty w sprawie
zmniejszania emisji dwutlenku węgla.

Ramy prawne powinny zapewnić osią-
gnięcie celu wynoszącego 120 g CO2/km
poprzez połączenie udoskonaleń techno-
logii pojazdów i zwiększenie wykorzysty-
wania biopaliw.3  Tak więc z jednej strony
rynek wymusza na producentach pojaz-
dów oferty na pojazd oszczędny w eks-
ploatacji, z drugiej strony prawodawca
unijny chce pojazdu ekologicznego, za-
silanego zróżnicowanymi paliwami. Po-
zornie są to zbieżne cele. Silnik o zapło-
nie samoczynnym byłby bardzo sprawny
bez układu SCR, który oczyszcza spali-
ny, ale nie spełniałby norm dotyczących
emisji składników toksycznych spalin.
Klient więc musi zapłacić za rozwiązanie
zapewniające czystsze powietrze. Pytanie
jak dużo jest skłonny za to płacić. Odpo-
wiedź wydaje się prosta – tyle ile musi,
gdyż w swoich decyzjach kieruje się głów-
nie doraźnymi korzyściami wynikającymi
z oszczędności na kosztach paliwa czy
też niższymi opłatami za eksploatację po-
jazdów spełniających standardy EURO.
„Klient publiczny” może być bardziej świa-
domy zagrożeń i celów, dlatego może
i powinien (w zamierzeniach Unii) brać
pod uwagę nie tylko doraźne korzyści
związane z zakupem pojazdu ale również,
kierując się korzyściami długoterminowy-
mi, wziąć pod uwagę koszty zanieczysz-
czenia środowiska, czy długoterminowe
oszczędności związane z eksploatacją
sprawniejszego pojazdu - takie są zało-
żenia dyrektywy Parlamentu Europejskie-
go dotyczącej promocji czystych i wydaj-
nych energetycznie środków transportu.
Dyrektywa wymaga włączenia kosztów
długoterminowego zużycia energii, emi-
sji dwutlenku węgla oraz emisji składni-
ków toksycznych spalin jako kryterium

Komisja Wspólnot Europejskich przedstawiła 19 grudnia 2007 r. zmieniony wniosek dotyczący dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego w sprawie promocji czystych i wydajnych energetycznie środków transportu. Jej celem
jest promocja wprowadzania na rynek ekologicznie czystych i energooszczędnych pojazdów oraz przyczynie-
nie się w ten sposób do efektywności energetycznej transportu poprzez ograniczenie zużycia paliwa, do ochro-
ny klimatu poprzez zmniejszenie emisji CO2, a także do poprawy jakości powietrza poprzez obniżenie emisji
zanieczyszczeń. W niniejszym artykule przedstawione zostaną najistotniejsze postanowienia tej dyrektywy.
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wyboru środków transportu kupowanych
w zamówieniach publicznych przez pod-
mioty uprawnione do tego w rozumieniu
dyrektyw 2004/17/WE4  i 2004/18/WE5

oraz osoby i podmioty uprawnione przez
władze publiczne do zakupów środków
transportu na podstawie pozwoleń, licen-
cji lub kontraktów. Artykuł 2 pkt 2 dyrekty-
wy zobowiązuje państwa członkowskie do
tego, aby nie później niż do 1. stycznia
2012 r. wszystkie publiczne nabycia środ-
ków transportu przeprowadzane były
w myśl procedur, które biorą pod uwagę
kryteria i metodologię wyboru opisaną
w najobszerniejszym art. 3 dyrektywy. Arty-
kuł ten zatytułowany „Koszty energii i kosz-
ty środowiskowe jako kryteria wyróżniające
w procedurze nabyciu pojazdów” wymaga
szczególnej uwagi. W punkcie 1 zawiera trzy
podpunkty opisujące metodologię liczenia
kosztów zużycia energii, kosztów emisji CO2
oraz kosztów emisji składników toksycz-
nych spalin (tlenków azotu, tlenku węgla,
węglowodorów, cząstek stałych), która ma
być zastosowana w przypadku publicznych
zakupów środków transportu w państwach
członkowskich. Tak więc długookresowe
koszty zużycia energii powinny być oblicza-
ne następująco:
o zużycie paliwa przez pojazd liczone na

kilometr powinno być zamienione na
zużycie energii na kilometr. Do tego
celu dyrektywa proponuje przeliczniki
zawarte w tabeli 1.

o do porównań powinna być użyta cena
płacona za jednostkę energii,

o długookresowe koszty zużycia energii
przez pojazd powinny być liczone jako
iloczyn całkowitego przebiegu pojaz-
du, zużycia energii na kilometr i koszt
jednostki energii.
Całkowity przebieg pojazdu określa

producent w specyfikacji technicznej. Je-
śli brak takiej informacji dyrektywa propo-
nuje przyjęcie przebiegów całkowitych
pojazdu według tabeli 2. Z kolei długo-
okresowe koszty emisji CO2 mają być li-
czone jako iloczyn całkowitego przebiegu

pojazdu, emisji CO2 podanej w kg na
przejechany kilometr oraz kosztu emisji
jednego kilograma dwutlenku węgla po-
danego w tabeli 3. Długookresowe kosz-
ty emisji składników toksycznych spalin
będą liczone jako suma z iloczynów po-
wstałych po pomnożeniu przebiegu po-
jazdu, emisji poszczególnych składników
toksycznych spalin podanej w gramach
na przejechany kilometr oraz kosztu emi-
sji jednego grama składnika podanego
również w tabeli 3.

Dyrektywa zaleca, aby dane dotyczą-
ce zużycia paliwa, emisji CO2 oraz emisji
składników toksycznych spalin były opar-
te o standardowe testy europejskie wy-
korzystywane w homologacji pojazdów.
W przypadku braku takich standardów dla
pewnych grup pojazdów dane te mogą
pochodzić z testów powszechnie uzna-
nych za miarodajne. W ostateczności
mogą to być dane pochodzące od pro-
ducenta pojazdu.

Artykuł 7 dyrektywy nakazuje wprowa-
dzenie zmian legislacyjnych w ustawo-
dawstwie państw członkowskich w termi-
nie 18 miesięcy od daty opublikowania dy-
rektywy w Dzienniku Urzędowym Wspól-
not Europejskich.

Jak wynika z treści nowych przepisów,
państwa członkowskie Unii Europejskiej
decydują się na nowe prawne regulacje,
których zadaniem jest promocja czyste-
go i sprawnego pojazdu dla zapewnienia
ochrony środowiska naturalnego Europy.
Widoczne w tych działaniach jest również
wsparcie dla producentów, którzy ocenia-
ni będą nie tylko jako dostawcy możliwie
najtańszego środka transportu (cena po-
jazdu jest dziś dominującym kryterium
oceny produktu w przetargach publicz-
nych) ale także, a może przede wszyst-
kim, będą zmuszeni do wykazania wy-
ższości technologicznej swojego pojazdu
pod względem wykorzystania energii za-
wartej w paliwie oraz jak najmniejszej
uciążliwości dla środowiska naturalnego.
To jeszcze bardziej zaostrzy rywalizację
wśród producentów, ale również przyczy-
ni się do szybszego postępu technolo-
gicznego, na który Parlament Europejski
ma nadzieję, wprowadzając nowe prze-
pisy po konsultacjach z licznymi eksper-
tami z krajów członkowskich, z organiza-
cjami skupiającymi producentów pojaz-
dów, paliw oraz przedstawicielami wybra-
nych dużych miast i środowisk transpor-
towych. Nowe przepisy dopingują produ-
centów pojazdów do prac nad wykorzy-
staniem nowych, czystych paliw do efek-
tywnego napędu produkowanych przez

siebie pojazdów. Ze względu na skalę za-
kupów w sektorze publicznym w najwięk-
szym stopniu dotyczy to producentów au-
tobusów. Pozostaje pytanie, jak te prze-
pisy wpłyną na przejrzystość kryteriów
przetargowych? O to musi zadbać polski
prawodawca, adaptując nowe reguły po-
stępowania oraz lokalne władze i firmy do-
konujące zakupów środków transportu ze
środków publicznych.
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