ZRZESZENIE MIEDZYNARODOWYCH PRZEWOZNIKOW DROGOWYCH w POLSCE
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Ministerstwo Klimatu i
Srodowiska

Szanowni Panstwo,

W zwigzku z informacja na stronie internetowej resortu $rodowiska w sprawie zaproszenia do
konsultacji projektu nowelizacji rozporzadzenia dot. standardéw emisji CO2 dla nowych pojazdéw
ciezkich - Whiosek ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEISKIEGO | RADY zmieniajqce
rozporzqdzenie (UE) 2019/1242 w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji CO2 dla nowych pojazdéw
ciezkich oraz wigczenia obowiqzkéw sprawozdawczych, a takzZe uchylajqce rozporzqdzenie (UE)
2018/956, ponizej przedstawiamy opinie ZMPD.

Wyznaczone cele na osiggniecie zeroemisyjnosci dla UE do 2050, szczegdlnie w transporcie
drogowym s3 bardzo ambitne. WigzZe sie z tym rewolucyjna transformacja energetyczna. Uwazamy,
ze przedstawienie tego projektu jest waznym krokiem w kierunku dekarbonizacji transportu
drogowego. Ta zmiana powinna by¢ oparta na zastosowaniu wielu technologii i mozliwo$ci, a przede
wszystkim powinna by¢ oparta na trzech filarach: ogniwach wodorowych, pojazdach elektrycznych i
pojazdach wyposazonych w silniki spalinowe zasilane neutralnymi dla emisji CO2 paliwami.

Wydaje sie, ze w przedlozonym projekcie rozporzadzenia wyznaczone cele dla producentéw
samochodéw ciezarowych beda bardzo duzym wyzwaniem technologicznym. Mimo odleglej
perspektywy, moga by¢ trudne do zrealizowania. Oceniamy, Ze spehnienie tych nowych limitow,
szczegolnie tych bardziej odleglych (2035 i 2040) bedzie wigzato sie z ogromnymi inwestycjami
producentéw w rozwoj i wdrozenie nowych technologii. Te naktady bedg wliczone péZniej w ceny
nowych pojazdow. Mozna przewidywac znaczace wzrosty cen tych pojazdow, a co za tym tylko silne
ekonomiczne podmioty- firmy transportowe bedg mogly inwestowaé w te nowe pojazdy. Z drugiej
strony, zwiekszone koszty zakupu pojazdéw beda musieli ponies¢ przede wszystkim ostateczni
klienci, dla ktérych realizowane beda ustugi transportowe, poprzez zwiekszone stawki za przewozy.
To spowoduje wzrost kosztow utrzymania obywateli, rowniez w Polsce.

Zaproponowane w rozporzadzeniu wzrosty limitéw w zakresie zmniejszania emisji CO2 przez
samochody cigzarowe majg réwniez bezposrednie odniesienie do mozliwosci korzystania z
ciezarowych samochodéw elektrycznych oraz wodorowych. Producenci beda oferowac coraz szerszy
wachlarz tych nowych pojazdéw, a dzieki temu stara¢ si¢ poprzez mechanizmy korygujace poprawiaé
swoje wyniki dla $rednich emisji poszczegélnych grup pojazdéw. W Polsce obserwujemy catkowity
brak infrastruktury tadowania ciezkich ciezarowych samochoddéw elektrycznych. Nie ma réwniez
skutecznych zachet do inwestycji w pojazdy elektryczne w transporcie ciezkim. To zniecheca
przewoZnikéw w inicjowaniu stosowania tych oczekiwanych ekologicznych technologii.
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Przestawione w projekcie ostre kryteria, ze - w poréwnaniu z 2019 r. - $redni poziom emisji z nowych
pojazdow ciezarowych miatby zosta¢ obnizony o 45% od 2030 r.,, 0 65% od 2035 r. oraz 0 90% od
2040 powinny mie¢ swoje odzwierciedlenie w dostepnosci infrastruktury paliw alternatywnych,
infrastruktury tadowania pojazdéw, réwniez bezpieczenstwa dostaw zielonej energii i wodoru.
Dlatego uwazamy, ze projekt powinien przewidywac krétkookresowe przeglady prawa oraz wdrozy¢
mechanizmy, ktére zapobiegng ewentualnym zaburzeniom w przypadku, gdy warunki po stronie
infrastrukturalnej i uzytkowej nie bedg spetnione. Jednocze$nie mozna wyrazic obawe, Ze toczace sie
prace legislacyjne na projektem dyrektywy w sprawie rozwoju infrastruktury Paliw Alternatywnych
nie zapewnig wystarczajacych minimalnych wymogéw ilosciowych dla lokalizacji stacji fadowania i
tankowania tych paliw.

Nie bez znaczenia jest réwniez konieczno$¢ przygotowania infrastruktury energetycznej do produkcji
zielonej energii, ktérg powinny by¢ zasilane w przysztosci réwniez i elektryczne samochody
ciezarowe. Brak tej infrastruktury bedzie powodowat, ze w Polsce energia elektryczna do zasilania
tych pojazdéw, pochodzaca gléwnie z paliw kopalnych, bedzie znacznie drozsza (przez
opodatkowania pochodzenia energii). To bedzie kolejnym bodZcem hamujacym przewoznikéw od
inwestycji w nowe technologie i pojazdy elektryczne, a z drugiej strony wymusi podnoszenie cen
oferowanych ustug transportu.

Stoimy na stanowisku, ze wyznaczenie limitow tylko dla producentéw, bez przygotowania polskiej
infrastruktury energetycznej nie spowoduje osiagniecia celow, ktére przyswiecajg zaproponowanym
przepisom. Brak infrastruktury w Polsce, ktéra jest liderem w transporcie drogowym w UE
spowoduje, Ze pojawig sie bariery utrudniajace funkcjonowanie naszego sektora. Réwniez powinno
podda¢ sie analizom, w jaki sposéb wdrozenie tych przepiséw wplynie ditugoterminowo na
konkurencyjno$¢ polskich przewoznikéw wzgledem przewoznikéw z innych panstw UE, jak rowniez
spoza UE.

Chociaz paliwa neutralne pod wzgledem emisji dwutlenku wegla moga w duzym stopniu przyczynic
sie do dekarbonizacji, we wniosku pozostawia sie niewielkie mozliwosci ich wykorzystania w branzy
transportu drogowego, jedynie w przypadku 10 % nowych pojazdéw sprzedawanych po 2040 r. W
ten sposob paliwa neutralne pod wzgledem emisji dwutlenku wegla, takie jak ptynne biopaliwa,
biogaz i paliwa syntetyczne nie beda mogly przyczynic sie do szybszej dekarbonizacji transportu
drogowego. Warto rozwazy¢ wprowadzenie mechanizmoéw, ktére utatwiatyby stosowanie paliw
neutralnych dla emisji CO2 i paliw niskoemisyjnych.
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