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EMISJA DWUTLENKU WEGLA Z TRANSPORTU DROGOWEGO
— CZ.2 SAMOCHODY KLASY HDV

Sektor transportu drogowego jest jednym z lepiej rozwijajacych si¢ sektoroéw
gospodarki. Wraz ze zwigkszaniem si¢ liczby pojazdow na $wiecie, w tym pojazdow
cigzkich pojawia si¢ coraz wigkszy problem z emisja substancji szkodliwych do atmosfery.
Zwiazane jest to takze bezposrednio z emisja gazow cieplarnianych, jak tez wplywem na
srodowisko naturalne czlowieka. Jednym z gazoéw cieplarnianych jest dwutlenek wegla.
Jego nadmierna emisja bezposrednio przyczynia si¢ do zwigkszenia efektu cieplarnianego.

Unia Europejska oraz inne organizacje legislacyjne staraja si¢ poprzez roéznego typu
unormowania prawne, narzuca¢ zmnigjszenie m.in. emisji dwutlenku wegla. Jednym
z sektorow gospodarki odpowiedzialnych za emisje CO, jest transport, w tym transport
ciezki. Unia Europejska pracuje nad wprowadzeniem certyfikacji i monitorowania zuzycia
paliwa oraz emisji dwutlenku wegla wladnie z tego sektora. Dzigki temu o 14% ma zostac
ograniczona ta emisja juz do 2020 roku, w odniesieniu do 2014 roku.

W niniejszym artykule przedstawiono: wplyw transportu drogowego cig¢zkiego na
emisj¢ dwutlenku wegla oraz prowadzone w tym zakresie prace legislacyjne dla
samochodow klasy HDV (czes¢ 2 artykulu). W czesci 1 artykulu przedstawione zostaty
natomiast przepisy dotyczace limitow emisji dwutlenku wegla dla pojazdéw klasy LDV.
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CARBON DIOXIDE EMISSIONS FROM ROAD TRANSPORT
- PART 2 HDV CLASS VEHICLES

The road transport sector is one of the better developing sectors of the economy. With the
increasing number of vehicles in the world, including heavy vehicles, there is an
increasing problem with the emission of harmful substances into the atmosphere. It is also
directly related to the emission of greenhouse gases, as well as the impact on the natural
environment of man. One of the greenhouse gases is carbon dioxide. Its excessive emission
directly contributes to the increase of the greenhouse effect.

The European Union and other legislative organizations are trying through various types
of legal regulations, imposing a reduction in, among others, carbon dioxide emissions.
One of the sectors of the economy responsible for CO2 emissions is transport, including
heavy transport. The European Union is working on the introduction of certification and
monitoring of fuel consumption and carbon dioxide emissions from this sector. Thanks to
this, the emission will be reduced by 14% by 2020, in relation to 2014.

This article presents: the impact of heavy road transport on carbon dioxide emissions and
the legislative work carried out in this area for HDV class cars (part two of the article). In
the first part of the article, however, the regulations on carbon dioxide emission limits for
LDV class vehicles were presented.

Key words: emission, carbon dioxide, regulations, HDV vehicles



Transport Samochodowy 1-2018
1. Wprowadzenie

Sektor pojazdéw cigzarowych stanowi podstawe wydajnego transportu towarowego
w Europie 1 ma wiodaca pozycj¢ na S$wiatowym rynku. Jako cze$§¢ przemystu
motoryzacyjnego, ktory wytwarza 12,1 miliona bezposrednich i posrednich miejsc pracy
w Europie (5,6% catkowitego zatrudnienia w UE), producenci pojazdow cigzarowych
o duzej tfadownosci wnosza znaczacy wkiad w europejska gospodarke. Okoto 320 000
pojazdéw cigzarowych o duzej ladownosci (N2/M2 pojazdy >3,5t i N3/M3)
wyprodukowano w UE w 2014 r.

Pojazdy ciezarowe o duzej tadownosci wygenerowaly nadwyzke w wysokosci 5,1 mld
euro w Unii Europejskiej tylko w ostatnim roku, podczas gdy wszystkie pojazdy spalinowe
wygenerowaty 396 miliardow euro dochodow z podatkow dla 14 panstw cztonkowskich
UE. Ponadto sektor motoryzacyjny i cze$ci zamiennych zyskal pozycje¢ najwickszego
inwestora w badania i rozw6] w Europie, wydajac okoto 41,5 mld euro na innowacje
w2013 r. Wszystko to sprawia, ze europejscy producenci pojazdéw cigzarowych
wyprzedzaja globalng konkurencje. [3].

2. Transport w liczbach

Potwierdza to réwniez utrzymujacy si¢ trend sprzedazy pojazdow cigzkich. W 2016
roku sprzedano 28 615 nowych pojazdow cigzkich o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 3,5 tony. Jest to o 18,4% lepszy wynik niz ten osiagnigty w 2015 roku.
Zdecydowana wigkszo$¢ sprzedanych pojazdow stanowity samochody cigzarowe.
Najlepiej sprzedawaly si¢ ciagniki siodtowe o DMC powyzej 16 ton. Stanowily one 4/5
catego segmentu $rednich 1 ciezkich pojazdéw. Lacznie sprzedano 24 431 sztuk pojazdow
powyzej 16 ton, czyli o 20% wigcej niz w 2015 roku. Natomiast w przypadku pojazdow
ciezkich ponizej 16 ton osiagnigto zwickszenie sprzedazy na poziomie utamka procenta [1].
Réwniez sprzedaz autobusow ulegla pozytywnej zmianie. Sprzedano w 2016 roku 1987
nowych autobuséw, co oznacza zwigkszenie rok do roku na poziomie ponad 14%.
W ponizszej tabeli przedstawiono za PZPM dane dotyczace rejestracji pojazdow cigzkich
w 2016 roku i w odniesieniu do roku poprzedniego [2].

Tabela 1
Rejestracje pojazdow cigzkich w 2016 roku i odniesienie do 2015 roku [2]
Table 1
Registrations of heavy vehicles in 2016 and reference to 2015 [2]
2016 [szt.] Zm. r./r.
Samochody cigzarowe ogdtem 26 628 18,7%
Samochody cigzarowe 0 DMC>3,5t* 4944 6,3%
Samochody specjalne o DMC>3,5t 642 -16,8%
Ciagniki samochodowe* 21042 23,7%
Autobusy ogdtem 1 987 14,3%
Autobusy o DMC>3,5t 1987 14,3%
Pojazdy uzytkowe ogdtem 28 615 18,4%

*/ Nie uwzgledniono rejestracji wlasnych marek krajowych producentow
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Zdecydowana wigkszo$¢ pojazdow ciezarowych jest w Polsce odbierana przez firmy
swiadczace ustugi leasingowe lub wynajem dlugoterminowy. Tego typu przedsigbiorstwa
odpowiadaja za zakup 75,5% nowo-zarejestrowanych pojazdéw. Tylko niespetna 10%
samochoddw cigzarowych zostata w ubieglym roku nabyta inaczej niz za posrednictwem
podmiotoéw instytucjonalnych [1].

W calym 2016 roku w Polsce zarejestrowano 26 628 szt. (+18,7%) nowych
samochodéw cigzarowych. Wérdd nich byly 21 042 ciagniki (+23,7%), ktére stanowia
zasadnicza czg$¢ tacznie $rednich i cigzkich pojazdow (79,0% udz.), zwlaszcza tych
najcigzszych o DMC od 16 ton (86,1% udz.). Od poczatku roku przybyto samochodéw
najcigzszych o DMC od 16 ton 24 431 (+20,7%). Zainteresowanie nabywcow pojazdami
otonazu ponizej 16 ton przyciagnety 2 175 szt.,, o 6 szt. wigce] niz rok wczesniej
(+0,3%) [2].

W tabeli 2 przedstawiono liczby pierwszych zarejestrowanych nowych pojazdoéw
uzytkowych o DMC powyzej 3,5 tony. Natomiast w tabeli 3 prognozy popytu na przewozy
towaréw w Polsce do 2030 roku.

Tabela 2
Pierwsze rejestracje nowych pojazdow uzytkowych o DMC powyzej 3,5 tony [2]
Table 2
First registrations of new commercial vehicles with a DMC above 3.5 tonnes [2]
2016 [szt.] % zmiana r/r
Samochody cigzarowe - razem 26 628 18,7%
samochody ci¢zarowe o DMC>3,5t* 4944 6,3%
samochody specjalne o DMC>3,5t 642 -16,8%
Ciagniki samochodowe* 21042 23,7%
Autobusy - razem 1987 14,3%
Autobusy o DMC>3,5t 1987 14,3%
Razem pojazdy uzytkowe 28 615 18,4%

*/ Nie uwzgledniono rejestracji wlasnych marek krajowych producentow

Wazrosty sprzedazy pojazdow cigzkich pokazuje, ze transport drogowy jest znaczacym
graczem na rynku. Potwierdza to réwniez prognoza popytu na przewozy towardw w kraju
do 2030 roku. Wedlug danych podanych przez Ministerstwo Transportu i Gospodarki
Morskiej, transport samochodowy zwigkszy si¢ z 1588 miln ton przewozonych tadunkow
w 2010 roku do 2241 min ton w 2030 roku (wariant maksymalny). Jest to zwigkszenie
041,1%.

Tabela 3
Prognoza popytu na przewozy towarow w Polsce do 2030 r. [4], [5].
Table 3
Forecast of demand for transport of goods in Poland until 2030 [4], [5].
Wariant maksymalny Wariant minimalny Wariant \sz‘lrlant
(w min ton) (w min ton) maksymalny | minimalny
(%) (%)
2010 | 2020 | 2030 | 2010 | 2020 | 2030 2030:2010 2030:2010
Kolej 217 244 286 217 238 270 31,9 24,5
Samochody | 1588 | 1942 | 2241 1588 | 1901 | 2135 41,1 34,4
Pozostale 112 134 175 112 129 159 56,3 42,0
Razem 1917 | 2320 | 2702 | 1917 | 2268 | 2564 41,0 33,8
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Wraz ze zwigkszeniem si¢ popytu na przewozy towardw przy wykorzystaniu transportu
drogowego, zwicksza si¢ ogdlna emisja m.in. CO, z tego sektora. Dlatego koniecznym jest
zintegrowane podejscie do tego sektora. Jest to skuteczny sposob na znaczaca poprawe
efektywnosci paliwowej transportu drogowego, a takze ograniczenie emisji CO, [3].

Na emisje, w tym CO,, ma wplyw wiele czynnikéw. Oprocz pracy nad udoskonalaniem
samego pojazdu, producenci pojazdéw cigzkich Scisle wspotpracuja ze wszystkimi
zainteresowanymi stronami w sektorze transportu, aby zidentyfikowaé i wykorzystaé
wszystkie mozliwosci, wptywajace na emisje CO, z pojazddéw cigzkich [3].

To zintegrowane podej$cie ma potencjat ograniczenia o 20% emisji CO, z transportu
drogowego do 2020 r. w odniesieniu do 2014 roku. Jest to obiecujacy sposdb na
zwigkszenie potencjatu wysitkdw na rzecz ograniczenia emisji CO, [3].

3. Regulacje prawne dotyczace dwutlenku wegla z pojazdow HDV

Cigzkie pojazdy sa odpowiedzialne za okoto 5% emisji gazow cieplarnianych
w Europie. Biorac pod uwage, ze sa one odpowiedzialne za transport 75% wszystkich
fadunkéw ladowych w Europie, ich udziat w emisji gazow cieplarnianych jest stosunkowo
niewielki. Jednak jest to sektor, w ktoérym trzeba dziala¢ na rzecz ograniczenia emisji
substancji szkodliwych, mimo ze producenci samochoddéw ciezkich od 1965 r. zmniejszyli
zuzycie paliwa o 60% [3]. Jest to efekt przede wszystkim rozwijajacej si¢ technologii,
koniecznos$ci spetnienia norm emisji spalin pod wzgledem emisji m.in. NOx, CO, THC czy
PM oraz dazenia do ograniczania zuzycia paliwa, co bezposrednio wplywa rowniez na
emisj¢ dwutlenku wegla.

Mimo dziatan na rzecz zmniejszania emisji substancji szkodliwych, do tej pory nie
prowadzono certyfikacji, monitorowania ani sprawozdawczo$ci dotyczacej emisji CO,
1 zuzycia paliwa z nowych pojazdéw cigzkich [6].

W zwiazku z konieczno$cia zmiany legislacji, prowadzone sa intensywne dziatania nad
wprowadzeniem monitorowania emisji dwutlenku wegla z transportu cigzkiego.
W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady COM(2017) 279 final z dnia 31 maja
2017 roku, w sprawie monitorowania i raportowania emisji CO, 1 zuzycia paliwa przez
nowe pojazdy cigzkie, zawarto trzy wyzwania:

— Niewykorzystane mozliwosci opracowania polityki majacej na celu
ograniczenie kosztow paliwa dla przewoznikow: Dla przewoznikéw w transporcie
towarowym koszty paliwa moga stanowi¢ ponad jedna czwarta kosztow
operacyjnych, efektywnos$¢ paliwowa jest glownym kryterium zakupu paliwa. Cho¢
efektywnos¢ paliwowa pojazdow cigzkich poprawita si¢ w  ostatnich
dziesigcioleciach, wiele z ponad pdt miliona przedsigbiorstw transportowych
(w znacznym stopniu MSP — Male i Srednie Przedsicbiorstwa) nie ma jeszcze
dostepu do znormalizowanych informacji pozwalajacych na oceng technologii
efektywnos$ci paliwowej, pordwnania samochodéw ci¢zarowych w celu podjecia
swiadomych decyzji dotyczacych zakupu czy zmniejszenie kosztow paliwa. Laczne
niewykorzystane oszczednosci paliwa zwickszyly z czasem zaleznos¢ UE od
importu paliw kopalnych i stanowia stracona szans¢ na zmniejszenie importu
paliw [6].

— Zwigkszenie konkurencji dla producentow pojazdéw: Wedlug danych
branzowych w 2015 r. wywo6z samochodoéw cigzarowych wygenerowal nadwyzke
bilansu handlowego w wysokosci 5,1 mld euro. Unijny sektor wytworczy pojazdow
ciezkich jest czegScia przemystu motoryzacyjnego, ktory tworzy 12,1 min
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bezposrednich i1 posrednich miejsc pracy w Europie (5,6% catkowitego zatrudnienia
w UE). Producenci pojazdéw cig¢zkich w UE stoja w obliczu rosnacej konkurencji
swiatowej. Znaczace rynki, takie jak Stany Zjednoczone, Kanada, Japonia i Chiny,
wprowadzily w ostatnich latach $rodki w zakresie certyfikacji 1 efektywnosci
paliwowej w postaci norm zuzycia paliwa lub emisji, aby pobudzi¢ innowacyjno$¢
i doprowadzi¢ do szybkiej poprawy efektywnosci pojazdéw. Rynek autobusdéw
miejskich stoi w obliczu zwigkszonej konkurencji w dziedzinie pojazdow
elektrycznych, w szczegolnosci ze strony producentéw chinskich. Aby zachowaé
swoja obecna pozycje rynkowa, sektor ten bedzie musiat nadazy¢ za usprawnieniami
technologicznymi na tym rynku [6].

— Bariera dla okreSlenia polityki w celu zmniejszenia emisji gazow
cieplarnianych w sektorze pojazdow cig¢zkich: Unijny sektor pojazdéw cigzkich
jest zrodtem emisji gazow cieplarnianych. W 2014 r. emisje gazow cieplarnianych
z pojazdow cigzkich stanowity 5% catkowitych emisji w UE, co stanowi jedna piata
wszystkich emisji pochodzacych z transportu i okolo jedna czwarta emisji
z transportu drogowego. W latach 1990-2014 ogolne emisje gazéw cieplarnianych
z transportu zwigkszylty si¢ o 20%, a emisje z pojazdow cigzkich — o 14%.
Przewiduje sig, ze jezeli nie zostana podjete dalsze dziatania, emisje dwutlenku
wegla z pojazddéw cigzkich zwigksza si¢ w latach 2010-2030 nawet o 10%.
Jednoczesnie UE wyznaczyta ambitne cele w zakresie zmniejszenia emisji gazow
cieplarnianych do 2030 r., w osiagniccie ktorych sektor transportowy musi wnie$¢
swoj wktad. Ogdlnounijny cel redukcji emisji do 2030 r. wynosi co najmniej 40%
ponizej poziomoéw z roku 1990. Cel ten zostat podzielony, w sposob racjonalny pod
wzgledem kosztéw, na redukcje emisji do 2030 r. 0 43% w poréwnaniu z poziomem
z 2005 r. dla emisji objetych unijnym systemem handlu uprawnieniami do emisji
(ETS) oraz o 30% dla sektoréw nieobjetych systemem ETS (ang. Emission Trading
Scheme), do ktorych nalezy transport. Ponadto emisje z transportu w panstwach
cztonkowskich wahaja si¢ od 21% do 69% facznych krajowych emisji w sektorach
nicobjetych ETS, ale objetych zakresem rozporzadzenia w sprawie wspolnego
wysitku redukcyjnego. Chociaz na 2030 r. nie ustalono konkretnych celow dla
poszczegbdlnych sektorow, sektor transportu begdzie musial wnies¢ swoj wkiad
wrealizacj¢ celu redukcji emisji nieobjetych systemem ETS na mocy
rozporzadzenia w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego [6].

Aby osiagna¢ ww. cele koniecznym bylo stworzenie oprogramowania symulacyjnego.
Narzedzie do obliczania zuzycia energii przez pojazd (ang. Vehicle Energy Consumption
calculation Tool, VECTO) przeznaczone jest do obliczenia zuzycia paliwa i emisji CO,
przez nowe pojazdy cigzkie. Dzicki wykorzystaniu tego narzedzia mozliwe jest
wyznaczenie zarowno zuzycia paliwa, jak 1 emisji CO, w sposob poréwnywalny
i racjonalny pod wzgledem kosztow [6].

Komisja zaproponowata réwniez nowe wytyczne w sprawie ustalania emisji CO,
1 zuzycia paliwa przez nowe pojazdy cig¢zkie (tzw. rozporzadzenie w sprawie certyfikacji)
na podstawie obowiazujacych przepisow dotyczacych homologacji typu. Zgodnie
z rozporzadzeniem Komisji w sprawie certyfikacji, symulacja emisji CO, i zuzycia paliwa
za pomoca narzedzia symulacyjnego VECTO, bedzie musiata by¢ przeprowadzona dla
kazdego nowego pojazdu cigzkiego objetego zakresem rozporzadzenia i wprowadzanego
do obrotu na rynku UE. Producenci pojazdow beda przeprowadzali symulacje na
podstawie certyfikowanych danych wejsciowych dotyczacych cze$ci pojazdu
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i certyfikowanego procesu pozyskiwania i stosowania takich danych wejsciowych oraz
zarzadzania nimi [6].

Komisja zaproponowala tez monitorowanie i raportowanie emisji CO, z nowych
pojazdéw cigzkich podlegajacych procedurze certyfikacji. Ma to na celu wyeliminowanie
braku wiedzy oraz zapewnienie pelnej przejrzysto$ci rynku. Dzigki temu trzeciemu
ctapowi wszystkie istotne dane, obliczone przez producentéw zgodnie z metoda
certyfikacji, beda monitorowane, raportowane i publikowane na szczeblu UE. W ten
sposob dane bylyby dostepne dla wszystkich zainteresowanych stron [6].

4. Podsumowanie

Unia Europejska wprowadza coraz bardziej restrykcyjne przepisy dotyczace emisji
substancji szkodliwych spalin. W przypadku pojazdow kategorii HDV do tej pory
obowiazywaly przede wszystkim nory Euro, regulujace emisj¢ takich sktadnikéw jak CO,
NOx, THC czy PM. Jednak zwrdcono uwage, ze trzeba silniejszy nacisk potozy¢ na
konieczno$¢ monitorowania emisji CO,. Dlatego stosowne rozporzadzenie regulowac
bedzie kwestig certyfikacji oraz monitorowania, zarowno emisji dwutlenku wegla, jak tez
zuzycia paliwa.

To dzialanie oprécz zmniejszenia emisji dwutlenku wegla oraz zuzycia paliwa, ma na
celu ujednolicenie oraz jasne przedstawienie danych dla zainteresowanych stron. To
pozwoli na wyliczenia 1 uwzglednienia cholby przez przedsigbiorcow rachunku
ekonomicznego przy wyborze pojazdow. Dzigki certyfikacji mozliwe bedzie jasne
poréwnanie oferowanych w Europie pojazdow typu HDV.
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