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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  EKES ponownie wyraza poparcie dla celu Europejskiego Zielonego Ladu, aby do 2050 r. Europa stala si¢ pierwszym
kontynentem neutralnym dla klimatu. Ponadto EKES podkresla znaczenie unijnej strategii na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci, w ramach ktérej wyznaczono kilka celéw posrednich na drodze do osiagnigcia ambitnego celu
dostosowania transportu do neutralnej dla klimatu Europy w 2050 r., postulujgc zintegrowane podejscie systemowe (*).

1.2.  EKES podziela poglad ze nowo rejestrowane w Unii Europejskiej samochody osobowe i dostawcze powinny
umozliwi¢ osiagnigcie do 2035 r. 100 % redukcji emisji dla unijnego parku pojazdéw. EKES popiera zaproponowany
docelowy poziom redukcji emisji CO, dla unijnego parku pojazdéw w odniesieniu do nowych samochodéw osobowych
0 55 % (w poréwnaniu do celu na 2021 r.) i zasadniczo popiera takze docelowy poziom redukcji o 50 % w odniesieniu do
lekkich pojazdéw uzytkowych od roku 2030.

() DzU.C 286z 16.7.2021, s. 158.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52020AE5752&qid=1633947257461
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1.3.  EKES podkresla, ze limity dotyczace parku pojazdéw stanowig potezny i skuteczny bodziec do zmiany
technologicznej w sektorze. Zgodnie ze swoja wczesniejsza opinia (?) EKES zauwaza, ze podejicie nastawione na emisj¢
spalin z rury wydechowej, pomimo wszystkich jego zalet, nalezy uzupelni¢ innymi instrumentami polityki. Pakiet ,Gotowi
na 55" musi uwzglednia¢ podejécie oparte na calym cyklu zycia oraz unika¢ elektryfikacji transportu drogowego
prowadzacej do przesuniecia emisji na wczesniejsze etapy tancucha wartosci.

1.4.  EKES stanowczo potwierdza, ze indywidualna mobilno$¢ musi pozosta¢ dostgpna i przystepna cenowo dla
wszystkich, w szczeg6lnosci dla 0s6b dojezdzajacych do pracy, ktére nie maja dostepu do wysokiej jakosci transportu
publicznego lub innych rozwigzan w zakresie mobilnosci ().

1.5.  Sektor motoryzacyjny ma dla gospodarki europejskiej strategiczne znaczenie. Branza produkcji samochodéw
(montaz i dostawcy) zatrudnia 2,6 miliona pracownikéw i generuje 900 000 stanowisk pracy w branzach dostawczych, co
facznie stanowi 11,6 % unijnego zatrudnienia w sektorze wytworczym.

1.6.  Wraz z gwaltownym przyspieszeniem tempa dekarbonizacji, ktére wymusi przyjecie pakietu ,Gotowi na 557,
przede wszystkim w branzy motoryzacyjnej, potrzebne beda dodatkowe zasoby (na przyklad w ramach poszerzonego
Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji), aby poradzi¢ sobie ze spolecznymi konsekwencjami $rodkéw majacych
na celu zmniejszenie poziomu emisji w regionach zaleznych od motoryzacyjnych tancuchéw dostaw.

1.7. EKES potwierdza swéj postulat oceny aktualnej sytuacji w zakresie nabywania kwalifikacji zawodowych,
przekwalifikowania i ksztalcenia pracownikéw, a takze postulat zaktualizowania analizy dotyczacej dziedzin, w ktérych
konieczne sa (dodatkowe) dzialania, by bardziej rozwina¢ umiejetnosci i kwalifikacje pracownikéow sektora
motoryzacyjnego potrzebne do przemiany strukturalnej (). EKES podkresla konieczno$é uwzglednienia tych aspektow
w proponowanych przepisach dotyczacych zarzadzania i monitorowania.

1.8.  EKES obawia si¢, ze o ile nie zostanie zapewniona infrastruktura tadowania pojazdéw elektrycznych niezbedna
w celu wsparcia transformacji, cele w zakresie redukcji emisji beda trudne do osiagnigcia. Nalezy rozwing¢ infrastrukture
fadowania tam, gdzie ludzie mieszkaja, pracuja i wykonuja swoje codzienne czynnosci.

1.9.  Paliwa odnawialne i niskoemisyjne, a takze e-paliwa moga mie¢ pewna role do odegrania w ramach dekarbonizacji
transportu drogowego, zwlaszcza w przypadku istniejacego parku pojazdéw i tych jego segmentow, ktére trudno jest
zelektryfikowad, ale nalezy zastosowal w odniesieniu do nich solidne standardy dotyczgce zréwnowazonego rozwoju.

2. Kontekst wniosku

2.1. W komunikacie w sprawie Europejskiego Zielonego Ladu (°) wprowadzono nowsa unijng strategie na rzecz wzrostu
majacg przeksztalci¢ UE w sprawiedliwe i dobrze prosperujace spoleczenstwo zyjace w nowoczesnej, zasobooszczednej
i konkurencyjnej gospodarce. Potwierdzono w nim, Ze ambicja Komisji jest zwigkszenie celow klimatycznych oraz to, by do
2050 r. Europa stala si¢ pierwszym kontynentem neutralnym dla klimatu.

2.2, Cel ten zostal okreslony w komunikacie ,Czysta planeta dla wszystkich. Europejska dlugoterminowa wizja
strategiczna dobrze prosperujacej, nowoczesnej, konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki” ().

2.3, W oparciu o kompleksowa oceng¢ skutkéw w komunikacie Komisji dotyczacym ambitniejszego celu klimatycznego
Europy do 2030 r. (") zaproponowano zwigkszenie poziomu ambicji UE i przedstawiono kompleksowy plan na rzecz
zwigkszenia w sposob odpowiedzialny wigzacego celu Unii Europejskiej na 2030 r. polegajacego na redukgji emisji netto
o co najmniej 55 %. Cel na 2030 r. jest zgodny z celem porozumienia paryskiego polegajacym na utrzymaniu wzrostu
temperatury w skali $wiatowej na poziomie znacznie nizszym niz 2 °C oraz na kontynuowaniu dzialafi na rzecz
utrzymania go ponizej 1,5 °C. Rada Europejska zatwierdzita nowy wigzacy cel UE na 2030 r. na posiedzeniu w grudniu
2020 r. (). Aby osiagna¢ ten zwigkszony poziom ambicji na 2030 r., Komisja dokonala przegladu obecnie obowiazujacych
przepiséw dotyczacych klimatu i energii, na podstawie ktérych oczekuje si¢ obnizenia emisji gazéw cieplarnianych tylko
040% do 2030 r.i 0 60% do 2050 r.

? Dz.U. C 227 z 28.6.2018, s. 52.

Opinia EKES-u ,Strategia UE na rzecz mobilnosci i unijne laicuchy wartosci w przemysle: podejscie oparte na ekosystemach
motoryzacyjnych” (opinia z inicjatywy wiasnej), pkt 1.3 (Dz.U. C 105 z 4.3.2022, s. 26).

Dz.U. C 227 z 28.6.2018, s. 52, pkt 1.6 i 4.13.

COM(2019) 640 final.

COM(2018) 773 final.

COM(2020) 562 final.

Konkluzje Rady Europejskiej z 10-11 grudnia 2020 r., EUCO 22/20 CO EUR 17 CONCL 8.
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https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2018:227:SOM:PL:HTML
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=uriserv:OJ.C_.2022.105.01.0026.01.POL&toc=OJ:C:2022:105:TOC
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2018:227:SOM:PL:HTML
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2.4, Pakiet legislacyjny ,Gotowi na 55" — ogloszony w planie Komisji w zakresie celow klimatycznych (°) — jest
najbardziej kompleksowym elementem dzialan na rzecz osiggnigcia nowego ambitnego celu klimatycznego na 2030 .,
przy czym niezbedny bedzie wkiad ze strony wszystkich sektoréw gospodarki i w ramach wszystkich strategii politycznych,
z uwzglednieniem transportu drogowego.

2.5.  Sektor motoryzacyjny ma kluczowe znaczenie dla gospodarki UE, odpowiada za ponad 7 % PKB Unii oraz
zapewnia, bezpo$rednio lub posrednio, zatrudnienie dla 12,6 miliona Europejczykéw. Unijne inwestycje w badania
i rozwdj w sektorze motoryzacyjnym wynosza 60,9 mld EUR rocznie.

2.6. W przedstawionej przez Komisje Europejska kompleksowej strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilnosci (1) omdwiono szersze wyzwania zwigzane z przejsciem na mobilno$¢ bezemisyjng i okreslono plan dzialania
majacy na celu zdecydowane skierowanie europejskiego transportu ku zréwnowazonej i inteligentnej przysztosci.

2.7.  Towarzyszacy strategii plan dzialania obejmuje polityki majace na celu miedzy innymi zwiekszenie udzialu w rynku
pojazdoéw bezemisyjnych i zwigzanej z nimi infrastruktury. PrzejScie na pojazdy bezemisyjne zapobiegnie powstawaniu
zanieczyszczen i wplynie na poprawe zdrowia mieszkaiicow, a ponadto jest zgodne z dazeniem do osiagnigcia zerowego
poziomu emisji zanieczyszczen w ramach Europejskiego Zielonego tadu, wyrazonym w planie dzialania na rzecz
eliminacji zanieczyszczen ().

2.8.  Jak wskazano w komunikacie dotyczacym ambitniejszego celu klimatycznego Europy na 2030 r., kluczowymi
czynnikami zmniejszajacymi emisje CO, w tym sektorze s3 normy emisji CO, dla samochodéw osobowych i lekkich
pojazdow uzytkowych. Ogélnym celem omawianego wniosku jest przyczynienie si¢ do osiagnigcia neutralnosci
klimatycznej do 2050 r. i w tym celu, zgodnie z europejskim prawem o klimacie, przyczynienie si¢ do osiagniecia do 2030
r. redukgji emisji gazoéw cieplarnianych netto o co najmniej 55 % w pordéwnaniu z poziomem z 1990 r.

2.9.  Normy emisji CO,, dzigki ktérym na rynku pojawiaja si¢ nowe pojazdy bezemisyjne, sa réwniez $rodkiem
uzupelniajacym dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 w sprawie odnawialnych Zrédet energii (%),
ktdra obnizy emisyjno$¢ produkeji energii elektrycznej wykorzystywanej w pojazdach elektrycznych, a takze zacheci do
stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w obecnie uzytkowanych pojazdach wyposazonych w silniki spalinowe.
Istniejg rowniez istotne synergie miedzy normami emisji CO, a wzmocnionym systemem handlu emisjami (ETS) (*’)
i dyrektywa w sprawie odnawialnych Zrédel energii.

3. Uwagi ogélne

3.1.  EKES ponownie wyraza poparcie dla celu Europejskiego Zielonego Ladu, aby do 2050 r. Europa stafa si¢ pierwszym
kontynentem neutralnym dla klimatu, oraz dla zmienionych celéw redukcji emisji do 2030 r., co zawarl juz w opinii
w sprawie europejskiego prawa o klimacie (*).

3.2.  Obnizenie emisji gazoéw cieplarnianych w UE o co najmniej 55% do 2030 r. bedzie wymagalo znaczacych
dodatkowych dziatann we wszystkich sektorach gospodarki. Dotyczy to zwlaszcza transportu. Branza transportowa nalezy
do priorytetéw unijnego Zielonego Ladu, a 0gdlnym celem w obszarze transportu jest uzyskanie obnizenia emisji gazoéw
cieplarnianych o 90 % do 2050 r. Emisje pochodzgce z transportu drogowego odpowiadaja za 22 % catkowitej emisji
gazéw cieplarnianych w UE i za 27 % unijnych emisji CO, (**). Zgodnie z oficjalnymi danymi emisje z transportu
drogowego byly w 2018 r. 0 26,8 % wyzsze w poréwnaniu z rokiem 1990 (*°). W ostatnim okresie — przez trzy kolejne lata
od 2019 r. — wzrastajg emisje z nowych samochodéw osobowych, osiagajac 122,3 grama dwutlenku wegla na kilometr

(g CO,[km) ().

% COM(2020) 562 final.
9% COM(2020) 789 final.

) COM(2021) 400 final, w tym kontekscie zob. réwniez dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja
2008 r. w sprawie jako$ci powietrza i czystszego powietrza dla Europy (Dz.U. L 152 z 11.6.2008, s. 1) oraz dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/2284 z dnia 14 grudnia 2016 r. w sprawie redukcji krajowych emisji niekt6rych rodzajow
zanieczyszczen atmosferycznych, zmiany dyrektywy 2003/35/WE oraz uchylenia dyrektywy 2001/81/WE (Dz.U. L 344
217.12.2016, s. 1).

() Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie promowania stosowania energii
ze zrodel odnawialnych (Dz.U. L 328 z 21.12.2018, s. 82).

()  Dz.U.L 275z 25.10.2003, s. 32.

(%) Dz.U. C 364 z 28.10.2020, s. 143.

(") https:/[unfccc.int/documents/275968

(") https:/[www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases-7 [assessment

) /

https:/

www.eea.europa.cu/highlights/average-car-emissions-kept-increasing


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2018:328:SOM:PL:HTML
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2003:275:SOM:EN:HTML
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52020AE1431&qid=1633947428078
https://unfccc.int/documents/275968
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases-7/assessment
https://www.eea.europa.eu/highlights/average-car-emissions-kept-increasing
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3.3.  EKES podkresla znaczenie unijnej strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci, w ramach ktorej
wyznaczono kilka celow posrednich na drodze do osiggnigcia ambitnego celu dostosowania transportu do neutralnej dla
klimatu Europy w 2050 r. Opierajac si¢ na wczesniejszych dokumentach politycznych, strategia stusznie postuluje
zintegrowane podejcie systemowe, bazujace na zestawie uzupelniajacych si¢ instrumentéw przeksztalcenia transportu.
Normy emisji odgrywaja kluczowa role, ale dla osiagniecia ustalonych celéw niezbedne beda dodatkowe dziatania, aby
rozwina¢ infrastrukture, zwigkszy¢ bezemisyjne wytwarzanie energii elektrycznej oraz ustanowi¢ mechanizmy oplat za
emisj¢ gazéw cieplarnianych dla transportu (*¥).

3.4.  Rozporzadzenie w sprawie emisji CO, z samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych stanowi
fundament unijnej strategii w zakresie redukcji emisji w tym sektorze. EKES zauwaza, ze w 2018 r. zakoniczono doglebny
przeglad rozporzadzenia w sprawie emisji CO, z samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych (*?). EKES
przyznaje, ze ten niedawny przeglad jest jednak niewystarczajacy, aby osiagnaé docelowe zmniejszenie emisji gazow
cieplarnianych okreslone w unijnym prawie o klimacie.

3.5.  Sektor motoryzacyjny ma dla gospodarki europejskiej strategiczne znaczenie. Branza produkcji samochodéw
(montaz i dostawcy) zatrudnia 2,6 miliona pracownikéw i generuje 900 000 stanowisk pracy w branzach dostawczych, co
facznie stanowi 11,6 % unijnego zatrudnienia w sektorze wytwoérczym. W ramach dzialalno$ci zwiazanej z motoryzacja
zatrudnionych jest lacznie 12,6 miliona oséb w Europie, co oznacza, ze sektor motoryzacyjny odpowiada za 6,6 %
zatrudnienia w UE. Unijna branza motoryzacyjna generuje 76 mld EUR nadwyzki handlowej rocznie i odpowiada za 33 %
facznych wydatkéw na badania i rozwdéj w UE. Co wigcej, nabywanie i uzytkowanie pojazdéw silnikowych stanowi gtéwne
zrédlo przychodéw podatkowych dla panstw cztonkowskich — tylko Niemcy pobieraja z tego tytulu okoto 100 mld EUR
rocznie (*°).

3.6.  Osiagnigcie docelowego zmniejszenia emisji do roku 2030 w transporcie drogowym bedzie wymagato olbrzymiego
wysitku, by przeksztalci¢ branze motoryzacyjna i zastapic istniejacy park pojazdéw. Sprzedaz samochodéw elektrycznych
w Europie szybko wzrasta w wielu pafistwach cztonkowskich, ale wcigz jest niewielka — w 2019 r. samochody elektryczne
stanowily jedynie 3,5% wszystkich zarejestrowanych nowych aut, wlacznie z pojazdami elektrycznymi o napedzie
akumulatorowym (BEV) i pojazdami hybrydowymi typu plug-in (PHEV), a ich udzial w istniejagcym parku samochoddw
w UE wynosit zaledwie 1,2 % (*'). Najnowsze dane wskazuja na szybkie zwickszenie udzialu BEV i PHEV w rynku
o odpowiednio 9,8 % i 9,1 % w trzecim kwartale 2021 r. (*2).

3.7.  Nalezy pamigtaé, ze unijna branza samochodowa bedzie musiala obniza¢ emisyjnos¢ w sytuacji, gdy zmaga sie
z szeregiem innych czynnikéw wywolujgcych zmiany strukturalne, ktére juz wywieraja znaczacy wplyw na poziom
zatrudnienia: automatyzacja i robotyzacja linii montazowych pociagaja za soba zwigckszong produktywnos¢, ktéra wplynie
na liczbg godzin pracy w sektorze (), brak pétprzewodnikéw doprowadzit do strat produkcyjnych, a pandemia i jej skutki
sprawily, ze sprzedaz i produkcja spadly do najnizszego poziomu w historii branzy.

3.8.  EKES stanowczo potwierdza, ze indywidualna mobilno$¢ musi pozosta¢ dostgpna i przystgpna cenowo dla
wszystkich, w szczeg6lnosci dla oséb dojezdzajgcych do pracy, ktére nie maja dostepu do wysokiej jakosci transportu
publicznego lub innych rozwigzan w zakresie mobilnosci (*). Znaczaca przeszkoda w rozwoju rynku pojazdéw
elektrycznych o napedzie akumulatorowym (BEV) s3 wysokie poczatkowe ceny nabycia, z czego wynikaja wicksze koszty
amortyzagji dla pierwszych wiascicieli, co z kolei determinuje sklad parku pojazdéw. Rozne sprawozdania pokazujg jednak,
ze pojazdy typu BEV sg juz najbardziej przystepna cenowo opcja dla konsumentéw w wielu krajach, gdy uwzgledni si¢
catkowity koszt whasnosci (). Utrzymanie proporcjonalnych $rodkéw wsparcia i zachet bedzie miato zasadnicze znaczenie
w nadchodzacych latach, aby przynies¢ korzysci uzytkownikom pojazdéw z drugiej i trzeciej reki, ktérzy odniosa
najwicksze korzysci z elektryfikacji.

3.9. W maju 2020 r. Komisja Europejska zaproponowala utworzenie Funduszu Sprawiedliwej Transformacji z budzetem
40 mld EUR celem wsparcia regionéw zaleznych od wegla i przemystu o wysokiej intensywnosci emisji CO, w ich
dzialaniach na rzecz dekarbonizacji. Uwzgledniajac budzet UE oraz negocjacje w sprawie odbudowy, panstwa
czfonkowskie postanowily przeznaczy¢ na fundusz 17,5 mld EUR. Wraz z gwaltownym przyspieszeniem tempa

(") Dz.U.C 286z 16.7.2021, s. 158.

(")  Dz.U. C 227 z 28.6.2018, s. 52.

(*)  Dane ACEA za rok 2021 https://www.acea.auto/files/ ACEA_Pocket_Guide_2021-2022.pdf.

(*')  UE+UK, Norwegia, Islandia: https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/proportion-of-vehicle-fleet-meeting- 5 [assessment;
BEV: 0,4 %, auta hybrydowe: 0,8 %; dane ACEA z 2021 r.

(*»  https:/[www.acea.autofuel-pc/fuel-types-of-new-cars-battery-electric-9-8-hybrid-20-7-and-petrol-39-5-market-share-in-q3-2021/
(¥)  Zob. Instytut Fraunhofera, ELAB 2.0 study.

(*  Opinia EKES-u ,Strategia UE na rzecz mobilnosci i unijne faficuchy wartosci w przemysle: podejicie oparte na ekosystemach
motoryzacyjnych (opinia z inicjatywy wlasnej), pkt 1.3 (Dz.U. C 105 z 4.3.2022, s. 26).

(*)  https:/[www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-039 _electric_cars_calculating_the_total_cost_of_ownership_for_consumers.pdf


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52020AE5752&qid=1633947257461
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52017AE5269&qid=1633946956462
https://www.acea.auto/files/ACEA_Pocket_Guide_2021-2022.pdf
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/proportion-of-vehicle-fleet-meeting-5/assessment
https://www.acea.auto/fuel-pc/fuel-types-of-new-cars-battery-electric-9-8-hybrid-20-7-and-petrol-39-5-market-share-in-q3-2021/
https://shop.iao.fraunhofer.de/publikationen/elab-2-0-2-auflage.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=uriserv:OJ.C_.2022.105.01.0026.01.POL&toc=OJ:C:2022:105:TOC
https://www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-039_electric_cars_calculating_the_total_cost_of_ownership_for_consumers.pdf

12.5.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C 194/85

dekarbonizacji w konsekwencji przyjecia pakietu ,Gotowi na 55, przede wszystkim w branzy motoryzacyjnej, potrzebne
beda dodatkowe zasoby, aby poradzi¢ sobie ze spofecznymi konsekwencjami $rodkéw majacych na celu zmniejszenie
poziomu emisji w regionach zaleznych od motoryzacyjnych tancuchéw dostaw.

4. Uwagi szczegélowe

4.1.  EKES podkresla, ze limity dotyczace parku pojazdéw stanowia potezny i skuteczny bodziec do zmiany
technologicznej w sektorze. W ogromnej mierze dzigki takiemu wiasnie impulsowi regulacyjnemu europejski sektor
motoryzacyjny wszed! na Sciezke prowadzaca do produkeji bezemisyjnych pojazdow. Bardziej ambitne limity w odniesieniu
do parku pojazdéw pomoga sprawié, ze Europa stanie si¢ pierwszym kontynentem neutralnym dla klimatu do 2050 r.

4.2.  EKES podziela poglad ze nowo rejestrowane w Unii Europejskiej samochody osobowe i dostawcze powinny
umozliwi¢ osiggniecie do 2035 r. 100 % redukcji emisji dla unijnego parku pojazdéw. EKES zwraca uwage, ze to docelowe
zmniejszenie emisji mozna osiggng¢ wylacznie wtedy, gdy wszystkie warunki ramowe zostana optymalnie ze soba
powiazane oraz uda si¢ przekonad klientéw (na obszarze calej Unii Europejskiej) do przejscia na pojazdy bezemisyjne.
Wazne jest zatem, aby rozwing¢ niezbedng infrastrukture tadowania na obszarach, na ktérych ludzie mieszkaja, pracuja
i wykonuja swoje codzienne czynnosci, dbajac o to, aby infrastruktura ta byta umieszczona blisko uzytkownikow.

4.3.  EKES popiera zaproponowany docelowy poziom redukcji emisji CO, dla unijnego parku pojazdéw w odniesieniu
do samochodéw osobowych o 55 % (w poréwnaniu do celu na 2021 r.) od roku 2030. EKES wskazuje, ze biorac pod
uwage cykle produkcji i rozwoju w sektorze motoryzacyjnym, nalezy juz teraz podjac decyzje niezbedne w tym sektorze do
osiagniecia wyznaczonego celu.

4.4, Chociaz EKES zasadniczo popiera takze docelowy poziom redukcji o 50 % w odniesieniu do lekkich pojazdéw
uzytkowych, to zwraca uwage zaréwno na specyficzny cykl produkgji i rozwoju, jak i na typowe zastosowania tego rodzaju
pojazdow. EKES obawia sig, ze o ile nie zostanie zapewniona infrastruktura fadowania pojazdéw niezbedna w celu wsparcia
transformacji, cele w zakresie redukcji emisji bedg trudne do osiagnigcia i w konsekwencji moga okazaé si¢ konieczne
dodatkowe kryteria.

4.5.  EKES potwierdza swoj postulat z 2018 r., by w przegladzie Srodokresowym obowigzujacego rozporzadzenia
(pierwotnie przypadajacym na 2024 r.) okreSlono aktualng sytuacje w zakresie nabywania kwalifikacji zawodowych,
przekwalifikowania i ksztalcenia pracownikéw, a takze przedstawiono zaktualizowang analize tego, w ktérych dziedzinach
konieczne s3 (dodatkowe) dzialania, by bardziej rozwina¢ umiejetnosci i kwalifikacje pracownikéw sektora
motoryzacyjnego potrzebne do przemiany strukturalnej (°). EKES podkresla konieczno$é uwzglednienia tych aspektow
w proponowanych przepisach dotyczacych zarzadzania i monitorowania, ktore musza opiera¢ si¢ na badaniach emisji
w rzeczywistych warunkach jazdy.

4.6.  Rewizj¢ rozporzadzenia w sprawie norm CO, nalezy oprzec na neutralnosci technologicznej, majac przy tym na
uwadze, ze nie wszystkie opcje zapewniaja wysoka efektywnoS$¢ energetyczng. Chociaz elektryfikacja jest niewatpliwie
wiodacg opcja w odniesieniu do obnizania emisyjnosci transportu drogowego, moze nie by¢ najodpowiedniejsza
w przypadku transportu cig¢zkiego i na duze odleglosci. Jak podkreslita Komisja Europejska w komunikacie ,Czysta planeta
dla wszystkich” z 2018 r., nalezy rozwazy¢ wiele réznych technologii i oprze¢ podejscie UE na neutralnosci
technologicznej. Akumulatory, wodér, zaawansowane biopaliwa, biometan i e-paliwa plynne odegraja pewna role
w dekarbonizacji systemu transportowego. EKES popiera zasade ,neutralnodci technologicznej” i podkresla potrzebe
zachowania w koszyku mobilnosci wszystkich mechanizméw napedowych, ktére spetniajg normy CO, i normy emisyjne
zgodne z celami Zielonego tadu.

4.7.  Podobnie jak we wczedniejszej opinii () EKES zauwaza, ze podejScie nastawione na emisje spalin z rury
wydechowej, stanowigce opcj¢ preferowang w projekcie rozporzadzenia, nalezy pomimo wszystkich jego zalet uzupehnié
innymi instrumentami polityki. Pakiet ,Gotowi na 55” musi uwzglednia¢ podejcie oparte na catym cyklu Zzycia oraz unikaé
elektryfikacji transportu drogowego prowadzgcej do przesuniecia emisji na wezeniejsze etapy tancucha wartosci. Rewizja
unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji, jak réwniez dyrektywa w sprawie energii odnawialnej musza zapewnic,
aby elektryfikacja transportu drogowego i dekarbonizacja wytwarzania energii elektrycznej przebiegaly w tym samym
tempie.

4.8.  Obecny udzial w rynku technologii pojazdéw hybrydowych typu plug-in moze stanowi¢ punkt wyjscia
i technologia ta moze odegra¢ role technologii przejsciowej pomocnej w osiagnieciu celéw klimatycznych w sektorze
transportowym. Jednak trzeba zapewnié, by pojazdy hybrydowe byly uzytkowane przez wigkszo$¢ czasu w trybie
wylacznie elektrycznym, przy czestym ich ladowaniu. Aby powstrzymal narastajaca dyskusje wokét mylacego
oznakowania pojazdéw hybrydowych (PHEV), nalezy szybko zastosowaé Srodki, ktére zwigksza udzial ,przejazdéw
elektrycznych”, w tym:

() DzU.C 227 z 28.6.2018, s. 52, pkt 1.6 i 4.13.
() Dz.U.C 227 z 28.6.2018, 5. 52.


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2018:227:SOM:PL:HTML
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2018:227:SOM:PL:HTML
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— Nalezy zaprojektowac taki zasieg pojazdéw hybrydowych przy zasilaniu energia elektryczna, aby pokrywatl on typowe
zachowania uzytkownikéw. W przypadku samochodéw osobowych nalezy dazy¢ do uzyskania zakresu okolo 80-
100 km w rzeczywistych warunkach jazdy oraz pojemnosci fadowania 11 kW dla wszystkich modeli.

— Integracja cyfrowych ustug, strategii informacyjnych i strategii inteligentnej eksploatacji w pojazdach celem wsparcia ich
uzytkowania przez kierowcow w trybie elektrycznym.

— Udostepnianie danych dotyczacych pomiaru zuzycia paliwa w pojezdzie (OBFCM) poprzez (jednolicie zdefiniowany)
interfejs pokladowego ukladu diagnostycznego OBD 1I, przy przestrzeganiu zasad ochrony danych przez serwisy
techniczne.

— Wdrozenie na poziomie krajowym zachet do korzystania z napedu akumulatorowego (spolecznie sprawiedliwe
programy oplat za emisj¢ gazéw cieplarnianych oraz stopniowe wycofanie posredniego subsydiowania paliw kopalnych
na przyklad w postaci nieopodatkowanych kart paliwowych dla pracownikéw korzystajacych z samochodéw
stuzbowych).

4.9. Paliwa odnawialne i niskoemisyjne, a takze e-paliwa, mogg odegra¢ pewng role w dekarbonizacji transportu
drogowego, zwlaszcza w odniesieniu do istniejgcego parku pojazdéw i tych jego segmentéw, ktore trudno jest
zelektryfikowad; trzeba jednak mie¢ na uwadze, Ze paliwa te beda potrzebne priorytetowo w celu dekarbonizacji tych czgsci
systemu transportowego, ktére sa trudne do zelektryfikowania, takich jak transport lotniczy i morski. Ponadto
prawodawstwo UE musi zapewniaé stosowanie solidnych norm zréwnowazonego rozwoju. Po pierwsze, ocena
uwzgledniajaca caly cykl zycia musi zapewniaé, by $lad weglowy byl zgodny z celem osiggniecia neutralno$ci klimatycznej
w 2050 r. Po drugie, zastosowanie takich paliw alternatywnych, nawet w ograniczonym stopniu, musi by¢ zgodne z celami
zréwnowazonego rozwoju ONZ, a w rezultacie biopaliwa z rolin spozywczych, z oleju palmowego i soi nalezy stopniowo

wycofywac.
4.10.  EKES popiera wycofanie od roku 2030 odstepstw dla drobnych producentéw odpowiedzialnych za mniej niz
10 000 rejestracji samochodéw osobowych lub mniej niz 22 000 rejestracji samochodéw dostawczych rocznie. Nie mozna

akceptowacé istnienia niszowego rynku pojazdow nieobjetych celami w zakresie obnizenia emisji. Jednak we wniosku
brakuje postanowient odnos$nie do trudnych do zelektryfikowania samochodéw specjalnego przeznaczenia.

Bruksela, dnia 19 stycznia 2022 r.
Christa SCHWENG

Przewodniczgca
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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