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Przeglqd dziatan w zakresie poprawy
efektywnosci paliwowej i redukcji
emisji CO, pojazddw ciezarowych

Overview of activities improving fuel efficiency and reducing CO,

emissions of the Heavy Duty Vehicles

Zawarte w Bialej ksiedze dla transportu cele dotyczace re-
dukcji do 2050 r. emisji gazow cieplarnianych (GHG) o 60%
wzgledem 1990 r., jak réwniez zmniejszenia zuzycia ropy
naftowej o ok. 70% w stosunku do 2008 r. sa zgodne ze stra-
tegla zréwnowazonego rozwoju oraz koncepcja gospodarki
niskoemisyjnej. Realizacja tych celéw wymagaé bedzie sko-
ordynowanych i zdecydowanych dzialan w odniesieniu do
calego systemu transportu, jak réwniez poszczegélnych jego
rodzajow. Jedna z gléwnych przestanek przemawiajacych za
stusznoécig przyjetej w maju 2014 r. strategii na rzecz ogra-
niczenia emisji GHG 1 redukeji zuzycia paliwa przez pojazdy
ciezarowe jest dynamiczny wzrost przewozéw towarowych
1towarzyszace temu wzrostowi nastepstwa.

Z oceny skutkéw, ktéra lezy u podstaw powyzszej strategii,
wynika, ze emisje CO, pojazdéw ciezarowych wzrosly w la-
tach 1990-2013 o ok. 36%. W 2013 r. emisje te stanowily ok.
1/4 emisji transportu ogdtem i ok. 5% calkowitych emisji
GHG UE. Wedlug prognoz opartych na scenariuszu ,braku
zmian” w latach 2030-2050 catkowite emisje CO, pojazdéw
ciezarowych w Unii Europejskiej (UE) utrzymaja sie na po-
ziomie podobnym do obecnego, a zatem beda o okolo 35%
wyzsze niz w 1990 r. Negatywne skutki zewnetrzne rozwo-
ju transportu ciezarowego przejawiajace sie m.in. antropo-
genicznymi zmianami klimatu czy nieefektywna gospodarka
paliwami wskazuja na pilng potrzebe podjecia dzialah na
rzecz ztagodzenia tych skutkéw. Wykorzystujac duzy poten-
cjal rozwigzan technologicznych wskazano, ze pojazdy cieza-
rowe moga w znaczacy sposob obnizyé swoje potrzeby ener-
getyczne 1 towarzyszace im poziomy emisji CO,.

Stowa kluczowe:
transport ciezarowy, koszty zewnetizne, emisie CO,,
zuzycie paliw.

Aims, which are included in White Book concerning transport,
regarding reduction of the greenhouse-gases' emission till 2050
by 60% in comparison in 1990 and goals regarding decreasing of
the oil's consumption by about 70% compared with 2008 are true
to the sustainable development strategy and to the concept of
low-emission economy. The coordinated and unhesitating
actions concerning the whole transport sector, as well as the
given types of transport sector, will be needed in order to achieve
these goals. One of the most important arguments in favour of
the strategy's rightness, which was accepted in May 2014 and
concerned the reduction of the greenhouse-gases and the
reduction of the oil's consumption by the lorries, is the dynamic
growth of the freight carriage and its results.

Analyzing the results of this strategy, it was estimated that the
CO, emissions of the lorries have grown by about 36% in
1999-2013. In 2013 these emissions were about 1/4 of all
transport emissions and about 5% of the all greenhouse-gases'
emission in EU. According to the forecasts, which assume no
changes, the whole CO, emission of the lorries will be at the
similar level to the current one. In a consequence these emissions
will be by about 35% higher than in 1990. The negative effects of
the external truck transport's development, e.g. climate changes,
ineffective fuels' economy, indicate the urgent need of
undertaking actions in order to mitigate these results. Using the
big potential of the technological solutions, it was proven that the
lorries can significantly decrease their energy needs and emission
levels.

Key words:
truck tfransport, external costs, CO, emissions, fuel
consumption.

Wprowadzenie

Wzrost mobilnoSci spoteczefistw i towarzyszacy
mu rozwdj przewozow pasazerskich i motoryzacji
indywidualnej jest waznym czynnikiem sprawczym

zmian w standardach kulturowych i konsumpcyj-
nych. Implikujacy wyzsza stope zyciowa wzrost
przewozdw zaopatrzeniowych i kooperacyjnych
roznych gatezi przemystu generuje szereg efektow
zewnetrznych zwiazanych z dzialalnoScia scktora

22 Gospodarka Materiatowa i Logistyka nr 6/2015



transportu. Rozwoj transportu, szczegllnie trans-
portu drogowego, skutkuje zwigkszeniem zapo-
trzebowania na nicodnawialne zZrodta energii. Du-
za liczba przewozdw drogowych, w tym przewozow
towarowych, znaczaco przyczynia si¢ do wzrostu
emitowanych GHG. Z prognoz popytu na drogo-
wy transport towarowy do 2030 r. wynika, ze
udzial tego transportu w zakresie zapotrzebowa-
nia na paliwa bedzie si¢ charakteryzowat wigksza
dynamika wzrostu niz udzial transportu osobowe-
go. Z punktu widzenia realizacji celow zrownowa-
zonego rozwoju oraz budowy zasobooszczednej
i niskoemisyjnej gospodarki dalszy rozw6j drogo-
wych przewozdw towarowych bedzie wymagat zna-
czacej poprawy w zakresie efektywnoS$ci paliwo-
wej, energochlonnoSci oraz emisyjnosci sektora
transportu. Celem artykutu jest identyfikacja po-
tencjatu redukcji zapotrzebowania na paliwo
i okrelenie poziomu obnizenia emisji CO, przez
pojazdy ci¢gzarowe.

Istota efektéw zewnetrznych
ustug transportowych

Wspolczesny rozwoj systemOw transporto-
wych jest definiowany przez istniejace uwarun-
kowania ekonomiczne, spoteczne oraz §rodowi-
skowe. Transport odgrywa wazna role zaréwno
z punktu widzenia jednostek, jak tez spoteczno-
Sci i gospodarek lokalnych, regionalnych, naro-
dowych oraz mig¢dzynarodowych. Zjawiska glo-
balizacji, internacjonalizacji oraz intensywne
dziatania integracyjne micdzy pahstwami, obej-
mujace prawie kazda sfer¢ zycia czlowieka, de-
terminuja wzrost popytu na transport. Wzrost
i rozwdj gospodarczy rowniez pociagaja za soba

Rysunek 1
Kierunki oddziatywania transportu
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wyzsze zapotrzebowanie na ushugi transportowe.
Rosnacy poziom produkcji oznacza bowiem
z jednej strony wicksza liczbe przewozonych su-
rowcow i pdlproduktéw, z drugicj za§ wzmozone
procesy dystrybucyjne.

Realizacja pracy przewozowej zarOwno w trans-
porcic osobowym, jak i towarowym wiaze sic¢
z licznymi efektami zewnetrznymi dziatalnoSci
sektora transportu. Pomimo wieloletnich do-
Swiadczen krajéw wysoko rozwini¢tych w zakresie
badan skutkéw i kosztow tego sektora, nadal ist-
nieja nie tylko rozbiezno$ci w ujeciach i metodach
badawczych, ale rdéwniez w terminologii i zasadach
definiowania poje i zjawisk odzwierciedlajacych
relacje migdzy dziatalno$cia transportu a otocze-
niem (Pawlowska, 2013, s. 289).

Prowadzone od ponad trzydziestu lat liczne
badania w zakresie identyfikacji i internalizacji
efektdow zewnetrznych transportu pozwalaja zde-
finiowad te efekty jako takie skutki dziatalnoSci
gospodarczej wytworcOw, w tym producentdw
ustug transportowych oraz konsumentow tych
ustug, ktére oddziatuja, w sposdb niezamierzony
lub czasami zamierzony, na pozostalych, nie-
uczestniczacych w tej dziatalnoSci cztonkéw spo-
tecznosci (Kisperska-Morofi, Placzek i Piniecki,
2002, s. 14-15).

Odwolujac si¢ do powyzszej definicji mozna
uznaé, ze skutki dziatalnoSci transportowej sa
najczeSciej przenoszone na cate spoleczefistwo,
a nic tylko na wytworce tych efektow, czy uzyt-
kownika transportu (Krasucki, 1996, s. 89). Efek-
ty zewnetrzne ustug transportowych (rys. 1) mo-
ga dotykad trzech wymiaréw, tj. wymiaru gospo-
darczego, spolecznego i Srodowiskowego. Jedno-
cze$nie nalezy zauwazyd, ze cfekty te mogg mied
charakter pozytywny lub negatywny. W ujeciu
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Oznaczenia: 1 — zuzycie paliw kopalnych, emisje GHG, zanieczyszczenia, zajecie terenu; 2 — dostep do infrastruktury; 3 — ekspansja rynku; 4 — mobilnos¢;
5 — wypadki; 6a, b, c — kongestia jako efekt interakcji; 7a, b, ¢ — interakcje powodujace degradacje krajobrazu i dalsze zajecie terenu.

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Tabela 1

Przeglqd celdw na rzecz redukciji emisji CO, sekfora transportu UE do 2050 r. ze szczegdlnym uwzglednieniem

pojazddw ciezarowych

Rok bazo Rok docelo
Cel Jednostka zowy wy
rok warto$¢ | rok | wartos¢
Redukcja emisji CO, (facznie z lotnictwem, a z wylaczeniem
E’ transportu morskiego) Mt CO, 2008 1117 2030 918
= (-20%)
3 1990 852 2050 334
(-60%)
Przeniesienie drogowego transportu towaréw na odlegtosciach
wigkszych niz 300 km na inne bardziej ekologiczne $rodki transportu % — 2030 30%
“é — 2050 | >50%
E Zwigkszenie udziatu energii odnawialnej w calkowitym zuzyciu energii
'§ w transporcie % 2010 481% 2020 | 10,00%
é Dekarbonizacja paliw stosowanych w transporcie drogowym
obejmujaca cykl zycia produktu % 2010 — 2020 | 6-10%
Redukeja zuzycia ropy naftowej min TJ 2008 173 2050 52
(-70%)

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie EEA, 2014, s. 13-15, 86.

pozytywnym przynoszg one oszcz¢dnos$ci lub ko-
rzySci zewnetrzne bedace nastgpstwem m.in. sty-
mulowania konkurencyjnos$ci w gospodarce, po-
dziatu i specjalizacji pracy. Transport umozliwia
bowiem ckspansje rynku, a dzigki temu réwniez
poszerzanie asortymentu dostepnych dobr
i ustug. Obniza nicktdre kategorie kosztow trans-
akcyjnych, a takze koszty pozyskiwania czynni-
kéw produkceji poprzez zwigkszanie ich mobilno-
Sci (Florys, 2012).

Warunkiem zaistnienia tych oraz wielu innych
pozadanych zjawisk jest sprawny i efektywny sys-
tem transportowy pojmowany zaréwno jako syner-
giczna calo§¢, ale tez jako zbidr poszczegdlnych
elementow, takich jak infrastruktura, procesy
przewozowe czy Srodki transportu (Ciesielski,
1999, s. 105; Jacyna, 2009, s. 25). Tymczasem nie
zawsze wszystkie ze sktadnikow systemu funkcjo-
nuja tak, aby zapewni¢ optymalng wydajnos¢ cato-
Sci. Pomimo zatem wystepowania licznych pozy-
tywnych skutkow rozwoju sektora transportu, co-
raz bardziej rozszerza si¢ zakres negatywnych na-
stepstw dziatalnoSci w tym obszarze.

Negatywne efekty zewnetrzne transportu to na-
rastajacy problem, wynikajacy przede wszystkim
z coraz wickszej popularnoSci transportu drogo-
wego, ktory jest najmniej przyjazny Srodowisku
oraz zdrowiu i zyciu cztowicka. BezpoSrednic oraz
posrednie koszty zewnetrzne ustug przewozowych
coraz cz¢Sciej analizowane sa przez pryzmat za-

grozen o charakterze globalnym, do ktérych zali-
czy¢ mozna m.in. antropogeniczne zmiany klimatu
czy nieefektywna gospodarke nicodnawialnymi
Zrodtami energii.

Potrzeba istnienia sprawnego, efektywnego
i ekologicznie zréwnowazonego (ransportu na
ogot nie budzi watpliwosci. Powszechne i trwate
sa natomiast kontrowersje woko6t koncepcji jego
rozwoju (Burnewicz, 2012, s. 2). W przyjetej
przez Komisj¢ Europejska (KE) w 2011 r. Biatej
ksigdze dla transportu przedstawiono plan dzia-
tafi na rzecz stworzenia zasobooszczednego i kon-
kurencyjnego transportu. W dokumencie tym, za-
wierajacym czterdzieSci konkretnych inicjatyw,
zdefiniowano dalszy rozw0j sektora transportu
przy jednoczesnym obnizeniu emisyjnosci tego
sektora (Komisja Europejska, 2011a, s. 20-34).

Dazac do realizacji przyjetej wizji rozwoju sek-
tora transportu wskazano, iz jednym z najwick-
szych jego wyzwat jest zredukowanie emisji CO,
towarzyszacych przewozom towardw bez zmniej-
szenia efektywnosci tych przewozéw (European
Commission, 2011, s. 31).

Determinanty dekarbonizacii
pojazdéw ciezarowych

Opracowane przez KE plan przejScia do nisko-
emisyjnej gospodarki i Biala ksicga w sprawie
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Tabela 2

Wybrane wskazniki charakteryzujqce potrzeby energetyczne pojozddw cigzarowych w UE 28

Emisje CO,
Relacja: 1990 = 100
Jednostka 1990 1995 2000 2005 2010 2013
% — 10,6 30,4 452 39,8 35,6
Emisyjnos¢
Relacja: COo/TFC*
Jednostka 1990 1995 2000 2005 2010 2013
tCO,/toe™* 2,65 2,72 2,76 2,78 2,76 2,75
Efektywnosé paliwowa
Relacja: TFC/tkm
Jednostka 1990 1995 2000 2005 2010 2013
kgoe***/tkm 0,078 0,074 0,066 0,062 0,062 0,061

Oznaczenia: *TFC — total energy consumption; **toe — tonne of oil equivalent; ***kgoe — kilograms of oil equivalent.

Zrodto: obliczenia wlasne na podstawie danych Odyssee i Eurostat.

transportu wskazuja, ze do 2050 r. emisje CO, sek-

tora transportu powinny by¢ o ok. 60% nizsze

w stosunku do poziomu z 1990 r. (tab. 1).

Danc zestawione w tabeli 1 wskazuja, ze przy-
jeta Sciezka dekarbonizacji sektora transportu
w perspektywie Sredniookresowej zmierza do
osiagni¢cia 30% redukcji wewnetrznych emisji
CO, w 2030 r. ponizej poziomu z 2008 r., wspie-
rajac cele ram polityki w zakresie klimatu
i energii. Z analiz KE wynika bowiem, ze w sek-
torze transportu tkwi bardzo duzy potencjal
ograniczenia emisji CO, i redukcji zapotrzebo-
wania na surowce ropopochodne. Innowacje
technologiczne moga wspomagal proces prze-
chodzenia do wydajniejszego i zrdwnowazonego
systemu transportu w UE, podejmujac dziatania
na rzecz:

B poprawy sprawnosci pojazdow dzicki nowym silni-
kom, materiatom i konstrukgji;

B wykorzystania bardziej ekologicznej energii dzigki
zastosowaniu nowych paliw i uktadéw napedo-
wych;

B lepszego wykorzystania sieci transportowe]j oraz
bezpiecznej jej eksploatacji dzicki systemom in-
formacyjnym i komunikacyjnym (Komisja Euro-
pejska, 2011b, s. 8).

Do 2030 r. najwazniejszym czynnikiem umozli-
wiajacym odwrdcenie wzrostowej tendencji emisji
GHG w sektorze transportu bedzie prawdopodob-
nie w dalszym ciggu poprawa efektywnosci paliwo-
wej wspierana m.in. przez normy dotyczace emisji
CO, dla $rodkéw transportu.
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Z szacunkéw dotyczacych rozwoju scktora
transportu wynika, Ze Zrodiem prawie 72% catko-
witej wielkoSci emisji CO, przez ten sektor w 2013
r. byt transport drogowy (European Union, 2015,
s. 131), przy czym ponad 1/4 tych emisji generowa-
na byla przez pojazdy ci¢zarowe (Komisja Euro-
pejska, 2014a, s. 2). Wobec rosnacych wielkoSci
przewozdw towarowych w UE, z wyjatkiem okresu
kryzysu gospodarczego, poziom emisji CO, pojaz-
dow cigzarowych wzrastal pomimo wprowadzenia
usprawnieft w zakresie zapotrzebowania tych po-
jazdoéw na paliwo i redukcji emisji CO, (tab. 2).
Wprawdzie energochtonno$¢ transportu, liczona
zgodnie z przyjeta metodologia ODEX, stopnio-
wo si¢ obniza, co oznacza, ze na jednostke wytwo-
rzonego dochodu narodowego transport potrze-
buje mnicjszych naktadéw energii, to jednak zuzy-
cie tej energii przez ten sektor w liczbach bez-
wzglednych wzrasta (Motowidlak, w druku). Dzie-
je si¢ tak pomimo poprawy efektywnoSci energe-
tycznej pojazdow cigzarowych, co w konsekwencji
skutkuje stopniowym wzrostem emitowanej przez
pojazdy ciezarowe iloSci CO,.

Odnotowany w latach 1990-2013 wzrost efek-
tywno$ci energetycznej pojazddw cigzarowych,
przy jednoczesnym spadku energochtonnoSci
przewozdw towarowych, byl niewystarczajacy, aby
zrekompensowad wzrost zapotrzebowania na pali-
wo przez te pojazdy. Z danych przedstawionych
w tabeli 2 wynika, ze w 2013 r. zapotrzebowanie na
energic zglaszane przez drogowy transport towa-
rowy byto o ponad 28% wigksze niz w 1990 r.
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Wzrost zuzycia energii przez pojazdy cigzarowe
przyczynit si¢ do prawie 36- procentowego zwick-
szenia emisji CO, w liczbach bezwzglednych w la-
tach 1990-2013. W 2013 r. emisje CO, pojazdow
cigzarowych stanowity ok. 5% emisji CO, Uni
Europejskiej. Nalezy jednocze$nie podkreslic, ze
7rodtem ok. 85% emisji CO, wygenerowanych
przez pojazdy cigzarowe byly samochody ci¢zaro-
we.

W badanym okresic wzrdst takze wskaznik
emisyjnosci pojazdéw cigzarowych. W 2013 r.
wiclkos§¢ emisji CO,, bedacej pochodng zuzycia
energii przez te pojazdy wyniosta ok. 2,75 t/toe.
Wielko§¢ ta byta o ok. 0,10 t/toe wyzsza niz
w 1990 r. Z prognoz wynika rowniez, ze niepodje-
cie zadnych dzialafi w zakresie redukcji emisji
CO, przez pojazdy ciezarowe spowoduje, ze w la-
tach 2030 i 2050 emisje te beda o ok. 35% wyisze
niz w 1990 r., co nie jest zgodne celami okre§lony-
mi w Biatej ksiedze w sprawie dekarbonizacji
transportu.

Przedstawione powyzej dane wskazuja wigc na
potrzebg opracowania strategii na rzecz monito-
rowania poziomu emisji CO, pojazddw ciezaro-
wych okreslanych jako HDV (ang. Heavy Duty
Vehicles). Kwestie zwiazane z emisjami CO, po-
jazdoéw osobowych i lekkich pojazdow dostaw-
czych zostaly juz uregulowane. Przyjete przez KE
obowigzkowe normy emisji CO, dla tych Srodkow
transportu przyniosly bowiem juz wymierne efek-
ty. Zaliczy¢ do nich mozemy m.in.: zmniejszenie
poziomu emisji CO,, poprawe jakoSci powietrza
w miastach oraz zwigkszenie mozliwoSci dostgpu
do coraz bardziej innowacyjnych, paliwooszczed-
nych pojazdow (Motowidlak, 2014).

Natomiast w Unii Europejskiej nic sg obec-
nie stosowane znormalizowane metody pomiaru
emisji CO, pojazddéw ciezarowych. Przejrzy-
sto§¢ rynku w tym zakresie jest wigc niewystar-
czajaca. Ponadto dziatania dotyczace pomiaru
i monitorowania zuzycia paliwa i emisji CO,
przez pojazdy cigzarowe sa istotne z punktu wi-
dzenia konkurencyjnoSci krajow Wspdlnoty. Ja-
ponia, Stany Zjednoczone i Kanada wprowadzi-
ly bowiem stosowne przepisy dotyczace tych
kwestii, za§ Chiny s3a na ctapic przygotowania
tych przepiséw, co moze mieé wplyw na wzgled-
na konkurencyjno$¢ pojazdow ci¢zarowych
w tych krajach.

W zwiazku z powyzszym Komisja Europejska
przedstawita po raz pierwszy w maju 2014 r. nie-
zbedne dziatania priorytetowe majace przyczynic
si¢ do obnizenia emisji GHG generowanych przez
samochody ci¢zarowe, co jest zgodne ze strategia
zrownowazonego rozwoju i koncepcjg budowy go-
spodarki niskoemisyjne;j.

Strategia na rzecz
oszczednosci paliwa

i redukciji emisji gazéw
cieplarnianych pojazdéw
ciezarowych

Przygotowany przez KE plan dziatah pozwala-
jacy na zmniejszenie zapotrzebowania pojazdow
ciezarowych na paliwo i redukcje ich emisji CO,
wynikal z koniecznoSci przyjecia kompleksowe;j
strategii dla tych pojazdéw. Podj¢te na szczeblu
unijnym dziatania w celu bezpoSredniego lub po-
Sredniego rozstrzygnigcia kwestii zwigzanych
z wieloma czynnikami przyczyniajacymi si¢ do
emisji CO, przez pojazdy ciczarowe maja zapew-
ni¢ sektorowi motoryzacyjnemu przewidywalno$¢
w zakresie przysztych ram regulacyjnych.

Opracowana przez KE strategia ukierunkowana
jest przede wszystkim na dziatania krotkotermino-
we (tab. 3). Dzialania te skupiaja si¢ gléwnie na
opracowaniu wspdlnych metod pomiaru, monitoro-
waniu oraz rejestrowaniu emisji CO, pojazdow ka-
tegorii HDV. Ten kierunek uznano za kluczowy
w ograniczaniu emisji CO, w tak zr6znicowanej gru-
pie Srodkéw transportu. Ze wzgledu bowiem na roz-
norodno$¢ modeli pojazdow cigzarowych i ich prze-
znaczenia (np. cysterny, autobusy itp.) nie jest za-
sadne przeprowadzanie badania emisji CO, pojaz-
dow cigzarowych w taki sam sposob jak samocho-
dow osobowych i lekkich samochoddw cigzarowych.
Warunkiem niezbednym zapewniajacym pomiar zu-
zycia paliwa i emisji CO, dla nowo zarejestrowa-
nych pojazdéw cigzarowych jest petna sprawnosé
opracowanego narzedzia symulacji VECTO.

VECTO to pierwsza ogdlnobranzowa metoda
opracowana w celu uwzglednienia emisji CO, ca-
tego pojazdu cigzarowego, w tym naczepy. Pomiar
emisji CO, ma wiec dotyczy¢ emisji generowanych
przez silnik i naped, acrodynamike, opor toczenia
oraz osprz¢t. Dzialania legislacyjne obejmujace
metody pomiaru, monitoringu i zasady raportowa-
nia emisji CO, pojazdéw HDV maja zaczac funk-
cjonowaé w 2015 r. (Krajowy O$rodek Bilansowa-
nia i Zarzadzania Emisjami, 2014, s. 8). Pomiarem
maja zostac objete w pierwszej kolejnoSci trzy ka-
tegoric pojazdow cigzarowych, ktdére tacznie od-
powiadaja za ponad 50% emisji CO, ogdtem tych
pojazdéw. W wyniku dalszych usprawniefi metoda
symulacji VECTO ma stopniowo obejmowac po-
zostate kategorie pojazdow HDV.

Wdrozenie systemu monitorowania emisji CO,
jest warunkiem koniecznym do podjecia dziatan
Srednio- i dlugookresowych. Przewiduje si¢, ze
wsrod przysztych rozwiazan czotowe miejsce zaj-
ma limity emisji CO, dla nowo rejestrowanych po-
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Tabela 3
Dziatania na rzecz redukcji emisji CO, z pojazdéw HDV w UE

Cele Charakterystyka dzialah
Cel glowny Wsparcie dziafan na rzecz dekarbonizacji transportu i budowy gospodarki niskoemisyjnej
Cele szczegblowe Skuteczne ograniczenie emisji CO,

Efektywne zmniejszenie zapotrzebowania na paliwo
Zapewnienie spdjnych i przejrzystych informacji na temat ram polityki i zmian regulacyjnych

w obszarze emisji CO,

Cele operacyjne Monitorowanie emisji CO, i sporzadzanie sprawozdah

Natozenie ograniczenia ilo§ciowego na emisje CO,

Cele strategiczne:
Wariant 1 — okres krotkii§redni | Weryfikacja sprawozdafi, poprawa poréwnywalnosci rozliczalno$ci emisji CO,
Wariant 2 — okres §redni i diugi Rozszerzenie zakresu ETS na transport drogowy

Wariant 3 — okres §redni i diugi Okreslenie limitow emisji CO, w odniesieniu do nowych pojazdéw HDV

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie European Commission 2014, s. 45-46.

jazdow HDV (tab. 4). W perspektywie dlugoter- emisji CO, transportu drogowego unijnym syste-
minowej natomiast rozwazany jest wariant objecia mem handlu uprawnieniami do tych emisji.

Tabela 4
llo$§ciowa ocena proponowanych wariantéw strategicznych

Wariant 1 Wariant 2 Wariant 3
Cele Scenariusz Weryfikacja s’prawozdal'}, ‘ Rozszerzenie zakresu | Okre§lenie lin’lit(j)W Fmisji
odniesienia poprawa poréwnywalnoSci ETS na transport CO;, w odniesieniu do
rozliczalnosci emisji CO, drogowy nowych pojazdow HDV
Skutecznosé — + + ++
(niska) (nieznaczna redukcja) (niska dla HDV) (dla emisji wytacznie ze
spalania paliw)
+++ +++
(wysoka dla sektorow (dla emisji z catego
0 nizszych kraficowych pojazdu)
kosztach redukcji)
Efektywnosé = + + +++
(umiarkowane koszty) (mozliwosé (dla emisji wytacznie ze
wykorzystania istniejacej spalania paliw)
infrastruktury, ++
opodatkowania paliw) (dla emisji z catego
Przewidywalno$¢ Brak jednoznacznie + ++ pojazdu)
otoczenia okre§lonej (niewielka poprawa) (w odniesieniu do +
regulacyjnego pozioméw emisji) (dla emisji wytacznie ze
— spalania paliw)
(niepewnos$¢ cen) ++
(dla emisji z catego
pojazdu)

Zrodto: European Commission, 2014, s. 44.
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Rysunek 2

Redukcja bezposrednich emisji CO, dla poszczegdinych kategorii pojazddw cigzarowych

w stosunku do scenariusza bazowego

Wariant 1 - ekonomicznie oplacalny

[=2]

Pojazd
dostawczy

Dostawa Dostawa

miejska
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16
12
=X .
a 1
0 I

(]
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(3,5-751)

Porvd
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie AEA, 2011, s. 192, 209-210.

Przedstawione w tabeli 4 wyniki iloSciowej oce-
ny skutkéw gospodarczych, spotecznych i §rodo-
wiskowych analizowanych powyzej wariantow
strategicznych wskazuja, iz skuteczno$¢ wdroze-
nia wariantu 1 w zakresie realizacji przyjetego ce-
lu gtownego i celow szczegdtowych jest ograni-
czona. W przypadku wariantu drugiego najwigk-
sze korzySci mozna uzyskaé w sferze Srodowisko-
wej. Natomiast skutki gospodarcze i spoteczne
beda raczej ograniczone. Istotne korzySci pod
wzgledem skutecznosci, efektywnoSci i przewidy-
walno$ci otoczenia regulacyjnego wynikaja z za-
stosowania wariantu 3. Wdrozenie obowiazko-
wych norm emisji CO, dla nowo zarejestrowanych
pojazdow HDV mogloby przynie§¢ dodatkowe
przychody zardéwno sektorowi produkcji pojaz-

Transport
regionalna dalekobiezny

2010-2030)

Transport
regionalna dalekobiezny

BAU (2010-2030)

. mll -I -Il -II

Autobus Autokar

Autobus Autokar

dow ci¢gzarowych, z uwagi na wniesienie wartoSci
dodanej do wytwarzanych pojazdow, jak i prze-
woznikom ci¢zarowym, z uwagi na zmniejszenie
zapotrzebowania pojazdow na paliwo. Oprocz ko-
rzySci gospodarczych i spolecznych wariant ten
gwarantuje wicksze efekty w wymiarze Srodowi-
skowym. Zmniejszenie zapotrzebowania na pali-
wo doprowadzitoby do zmniejszenia emisji CO,
i innych zanieczyszczen.

Przeprowadzone podczas przygotowywania
strategii badania (AEA, 2011) wskazuja, Ze najno-
woczeSniejsze technologiec moga przynie§¢ opta-
calng redukcje emisji CO, przez nowe pojazdy cig-
zarowe, co pozwolitoby obnizy¢ do 2030 r. poziom
tych emisji przez flote pojazddw ci¢zarowych o ok.
28% (Schroten, Warringa i Bles, 2012).
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Tabela 5

Redukcja zuzycia paliwa dla nowych pojazdéw HDV

Wariant 1 — ekonomicznie oplacalny
Srednie zuzycie paliwa (1/100 km, ekwiwalent diesel)

Pojazd/przeznaczenie 2010 2020 2030 2010-2020 (%)
Pojazd dostawczy (3,5-7,5 t) 16,0 15,3 14,6 8,8
Dostawa miejska 21,0 20,1 19,0 9,5
Pojazd komunalny 55,2 56,1 53,0 4,0
Dostawa regionalna 25,3 241 22,6 10,7
Transport dalekobiezny 30,6 28,9 25,9 15,4
Autobus 36,1 343 30,8 144
Autokar 27,7 26,6 245 11,6

i Wariant 2 — kosztowny technologicznie
Srednie zuzycie paliwa (1/100 km, ekwiwalent diesel)

Pojazd/przeznaczenie 2010 2020 2030 2010-2020 (%)
Pojazd dostawczy (3,5-7,5 t) 16,0 14,9 13,2 17,2
Dostawa miejska 21,0 19,5 17,1 18,5
Pojazd komunalny 55,2 53,5 45,2 18,1
Dostawa regionalna 253 234 21,2 15,3
Transport dalekobiezny 30,6 28,2 23,9 22,0
Autobus 36,1 31,6 239 338
Autokar 27,7 26,0 22,6 18,4

Zrodto: opracowano na podstawie AEA, 2011, s. 211.

Z przedstawionych na rysunku 2 dwdch warian-
téw redukeji bezpoSrednich emisji CO, wynika, ze
zarOwno rozwigzania ckonomicznie oplacalne, jak
réwnicz aktualniec kosztowne technologicznie,
wplywaja na redukcje emisji CO, w stosunku do
scenariusza bazowego (BAU), ktory przewidywat
naturalny rozwdj uktadéw napgdowych i poprawe
efektywnoSci zuzycia paliw. Wdrozenie nowocze-
snych rozwiazah technologicznych optacalnych
ckonomicznie moze spowodowaé dodatkowy spa-
dek emisji CO, o ponad 6% w 2030 r. w stosunku
do poziomu przewidzianego w scenariuszu BAU
dla tego roku. Natomiast odpowiednio w warian-
cie drogich technologii redukcja ta moze wynie§¢
dodatkowo ok. 15%.

W wariancie 1 najwicksza redukcje emisji CO,
w stosunku do scenariusza BAU mozna uzyskac
w segmencie pojazdow diugodystansowych. Mak-
symalna redukcja emisji bezpoSrednich CO, dla
tych pojazdéw moze wynie$¢ w 2030 1. 10,5%. Na-
tomiast najnizszy potencjal redukcji tej emisji
w tym scenariuszu przypisano pojazdom uzytecz-
no$ci komunalnej, odpowiednio 0,33% w 2020 r.
12,31% w 2030 r.

Przyjeta w wariancie 2 zdecydowana redukcja
emisji CO, w 2030 r. w stosunku do scenariusza
BAU wynika z prognoz wdrozenia nowoczesnych
technologii, ktére po 2020 r. beda dostepne cko-

nomicznie. Wicksza dostepno$¢ i mozliwoSci wy-
korzystania pojazdow elektrycznych i hybrydo-
wych w ruchu miejskim moze spowodowa¢ spadek
bezposSrednich emisji CO, o 18,6% w odniesieniu
do scenariusza BAU. Ponadto przewiduje si¢, ze
wysoki stopien dyfuzji nowych technologii przy-
niesic bezposrednie korzySci w postaci redukcji
emisji CO, przez pozostate kategorie pojazdow
HDV.

Z analizy obydwu wariantéw wynika, Ze naj-
wickszy poziom redukcji bezpoSrednich emisji
CO, w stosunku do redukcji przewidzianych w sce-
nariuszu BAU mozna uzyska¢ w segmencic pojaz-
dow dalekobieznych. Pozwala to wnioskowad
o duzym potencjale oszczednoSci zuzycia paliw
w tym segmencie pojazdow (tab. 5).

Zgodnie z przewidywaniami wdrozenie aktual-
nie oplacalnych technologii spowoduje najwicksza
poprawe wydajnoSci zuzycia paliw w segmencie
przewozOow diugodystansowych. W 2030 r. pojazdy
wykorzystywane do §wiadczenia ustug transporto-
wych na dlugich trasach b¢da Srednio zuzywaty
mniej o ok. 4,7 1/100 km paliwa w stosunku do zu-
zycia w 2010 r. Natomiast najmniejsza poprawe
(2,2 1/100 km) prognozuje si¢ dla grupy najbar-
dziej energochtonnych pojazdéow komunalnych.
Wraz z postepem wynikajacym z wdrazania kolej-
nych udoskonalefi technologicznych przewidzia-
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nych w scenariuszu 2 Srednic zuzycie paliwa
w okresie 2010-2030 dla poszczegdlnych kategorii
pojazdéw moze si¢ zmniejszy¢ o 15-34%. Naj-
wicksza poprawe wydajnoSci w zakresie zuzycia
paliwa w tym scenariuszu prognozuje si¢ dla auto-
buséw oraz pojazddw dalekobieznych.

Podsumowanie

Zaprezentowany plan potencjalnych dziatan do
2050 r., ktére moglyby umozliwi¢ UE osiagnigcie
celow w zakresie redukcji emisji CO, przez sektor
transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem drogo-
wego transportu cigzarowego, bedzie wymagat
podjecia réznorodnych i skoordynowanych dziataf.
Przedstawiony scenariusz redukcji emisji CO, ukie-
runkowany jest m.in. na rozwéj zasobooszczednych
i niskoemisyjnych Srodkdw transportu, wzrost wy-
korzystania ekologicznych paliw oraz opracowanie
zintegrowanego podejScia do zarzadzania infra-
struktura. Przeprowadzona analiza pozwala stwicr-
dzi¢, ze istnicje znaczny potencjal zastosowania

Literatura:

najnowocze$niejszych technologii zwickszajacych
sprawno$¢ pojazdow HDV i redukujacych emisje
CO, w sposob racjonalny pod wzgledem kosztow.
Kluczowym elementem utrudniajgcym sprawno$é
wdrazania tych rozwiazafi jest brak informacji doty-
czacych pomiaru i certyfikowania emisji CO, pojaz-
dow cigzarowych.

Wprowadzenie odpowiednich instrumentow
wspicrajacych wdrazanie S$rodkdw technicznych
umozliwiajacych poprawe efektywnoSci energetycz-
nej pojazdéw HDV mozna wige uznad za jeden z do-
stepnych wariantéw poprawy efektywnoSci energe-
tycznej calego systemu transportowego. Istota tych
dziatafi wzrasta w obliczu prognozowanego rozwoju
drogowego transportu towarowego, ktory cechuje
wyzsze tempo wzrostu wielkosci emisji CO, w porow-
naniu do analogicznego tempa dotyczacego drogo-
wego transportu osobowego. Ponadto kierunek roz-
woju sektora samochoddw pasazerskich i lekkich po-
jazdow dostawczych wyznaczony przez zaostrzone
normy emisji CO, zapewnia ich wysoka efektywnos¢
w ramach przewidziane] w scenariuszu bazowym
Sciezki redukcji emisji CO,.

AEA (2011). Reduction and Testing of Greenhouse Gas (GHG) Emissions from Heavy Duty Vehicles — Lot 1: Strategy. Oxford: Euro-

pean Commission — DG Climate Action.

Burnewicz, J. (2012). Rola pafistwa w ksztattowaniu systemu transportowego. European Financial Congress: http: //www.efcongress.com/...

/ekf 2012 _j burnewicz_rola-panstwa_transport (16.12.2014).

Ciesielski, M. (1999). Transport w logistyce. W: E. Gotgbska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce (1, 280). Warszawa-Poznan: PWN.

EEA (2014). Focusing on environmental pressures from long-distance transport. TERM 2014: transport indicators tracking progress towards
environmental targets in Europe. Luxemburg: European Environment Agency.

European Commission (2011). Commission Staff Working Document. Accompanying the White Paper — Roadmap to a Single European
Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system. Brussels: UE.

European Commission (2014). IMPACT ASSESSMENT. Accompanying the document.

European Union (2015). UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014. Luxemburg: UE.

Florys, K. (2015) Transport a racjonalne gospodarowanie energia. Projekt finansowany ze §rodkéw Unii Europejskiej i Biura Edukacji
Miasta Stolecznego Warszawy: http://www.ceo.org.pl/sites/default/files/newsfiles/transport_a_racjonalne_gospodarowanie_ener-
gia_krzysztof_florys.pdf (07.02.2015).

Jacyna, M. (2009). Modelowanie i ocena systemow transportowych. Warszawa: Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskie;j.

Kisperska-Moron D., Placzek E., Piniecki R. (2002). Koszty zewngtrzne logistyki w zarzqdzaniu lavicuchem dostaw. Katowice: Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Katowicach.

Komisja Europejska (2011a). BIALA KSIEGA Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzente do osiggniecia kon-
kurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu. Bruksela: KE.

Komisja Europejska (2011b). Plan dzialari na rzecz przejscia do konkurencyjnej gospodarki niskoemisyjnej w 2050 roku. Bruksela: KE.

Komisja Europejska (2014). Strategia na rzecz zmniejszenia zapotrzebowania pojazdow cigzarowych na paliwo oraz redukcji emisji CO,.
Bruksela: KE.

Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzadzania Emisjami (2014). Raport z rynku CO,. Warszawa: KOBiZE.

Krasucki, Z. (1996). Rynek ustug transportowych w migdzynarodowej wymianie towarowej. W: T. Szczepaniak (red.), Transport migdzy-
narodowy (1, 416). Warszawa: PWE.

Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (2012). Ekspertyza pn. Poprawa efektywnosci energetycznej transportu w Pol-
sce — analiza dostgpnych srodkow i propozycje dzialari. Warszawa: ECORYS.

Motowidlak, U. (2014). Polityka Unii Europejskiej na rzecz zwigkszenia efektywnogci ekonomicznej i srodowiskowej transportu. Cz. 2. De-
karbonizacja transportu. Logistyka, (3), 4515-4523.

Motowidlak, U. (w druku). The rationality of energy management in the transport sector. Studia Ekonomiczne Regionu Lodzkiego.

Pawltowska, B. (2013). Zréwnowazony rozwdj transportu na tle wspdlczesnych procesow spoleczno-gospodarczych. Gdafisk: Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdafiskiego.

Schroten A., Warringa, G. i Bles, M. (2012). Marginal abatement cost curves for Heavy Duty Vehicles. Background report. CE Delft: Eu-
ropean Commission, DG CLIMA.

Strategy for Reducing Heavy-Duty Vehicles Fuel Consumption and CO, Emissions. Brussels: UE.

2030 framework for climate and energy policies. European Commission: http://ec.europa.eu/clima/policies/2030/documentation_en.htm
(03.02.2015).

30 Gospodarka Materiatowa i Logistyka nr 6/2015



