Emisje CO2 z furgonetek — czas
skierowac je na wiasciwg droge

Stanowisko T&E w sprawie norm dla furgonetek po 2020 roku

Styczen 2018

Streszczenie

Lekkie pojazdy dostawcze, zwane tez furgonetkami, stanowig zaniedbany teren unijnej polityki
w dziedzinie transportu drogowego, gdyz — w przeciwienstwie do swoich bezposrednich
konkurentéw, czyli pojazdéw ciezarowych — czesto nie podlegajg regulacjom w zakresie
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska, dotyczgcym chocby bezpieczenstwa ruchu drogowego
czy optat drogowych. To zwieksza atrakcyjnosc¢ tego typu pojazddéw i po czeéci wyjasnia,
dlaczego ich wykorzystanie rosnie, co z kolei przektada sie na wzrost emisji. Normy CO2 dla
furgonetek sg znacznie mniej restrykcyjne niz w przypadku samochodéw osobowych, w
rezultacie czego ich producenci nie korzystajg ze stosowanych w segmencie samochodow
osobowych efektywnych i nowatorskich technologii pozwalajgcych obnizy¢ poziom emisiji.

Analiza CE Delft* sporzadzona dla T&E koncentruje sie na obecnej sytuacji na rynku i
technologiach w zakresie emisji oraz ich kosztach w sektorze lekkich samochodéw
dostawczych. W zwigzku z gwattownie spadajgcymi cenami akumulatoréw CE Delft zwraca
uwage, ze mate furgonetki elektryczne juz w 2018 roku zréwnajg sie kosztowo z modelami z
silnikami Diesla. Oznacza to, ze w Europie w uzyciu mogtoby by¢ przynajmniej 800.000
matych furgonetek elektrycznych, jednak gtéwng przeszkodg jest brak odpowiedniej podazy.

Szereg dyskutowanych obecnie wnioskéw legislacyjnych moze rozwigzaé powyzsze
problemy. Potrzebne sg ambitne normy CO2 dla furgonetek do 2025 i 2030 roku, ktérym
towarzyszy¢ bedzie efektywny system promowania pojazdéw bezemisyjnych. Najnowsze
propozycje Komisji w zakresie pakietu mobilnosci sg jednak niewystarczajgce i
nieodpowiednie. Dyrektywa o eurowinietach powinna objgé obowigzujgcymi zasadami
pobierania optat drogowych réwniez duze furgonetki, tym samym stwarzajgc réwne warunki
dziatania dla transgranicznego transportu towarowego.

Raport CE Delft zostat opublikowany réwnolegle do niniejszego opracowania.

1. Furgonetki — nieekologiczne i nieefektywne

Furgonetki (lekkie samochody dostawcze — LCV) stanowig ponad 10% wszystkich pojazdéw
drogowych w UE, a ich wykorzystanie od potowy lat 2000 stale rosnie. Przyktadowo w Wielkiej
Brytanii liczba kilometréw przejechanych przez furgonetki wzrosta o 23%?, a w Belgii 0 17% w
stosunku do 2006 roku®. Ze wzgledu na rosngcg popularno$é, niskg efektywnosé i liberalne normy
emisji CO2 furgonetki odpowiadajg obecnie za 9% emisji gazéw cieplarnianych z transportu
unijnego. W zwigzku z brakiem surowych norm CO2 dotyczgcych emisji do 2025 roku nalezy sie
spodziewac, ze poziom emisji bedzie sie w dalszym ciggu zwiekszat.

! https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/CE_Delft 4L06 Van use in_Europe def.pdf
2 DfT, 2017. https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment _data/file/611304/annual-road-traffic-
estimates-2016.pdf

% https://mobilit.belgium.be/nl/mobiliteit/mobiliteit cijfers/kilometers door belgische voertuigen
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Ponizszy wykres CE Delft ilustruje, ze po 2009 roku, w nastepstwie kryzysu gospodarczego, rozwoj
sektora duzych furgonetek o masie ponizej 3,5 tony byt znacznie prezniejszy niz w przypadku
sektora matych pojazdow ciezarowych (o masie powyzej 3,5 tony), ktéry stanowi jego bezposrednig
konkurencje w przewozach towarowych.

Nowo zarejestrowane pojazdy
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1.1. Nierowne warunki dla furgonetek i ciezarowek

Réwnolegle do niniejszego opracowania opublikowany zostat niezalezny raport* CE Delft dotyczgcy
struktury, emisji i mozliwosci technologicznych w sektorze lekkich samochodéw dostawczych w
catej Europie. Wykazat on, ze w poréwnaniu do ciezarowek furgonetki z reguty podlegajg mniej
surowym przepisom dotyczacym bezpieczenstwa, Srodowiska i innych kwestii bgadz tez sg
catkowicie zwolnione z regulacji unijnych. Przyktadowo furgonetki nie podlegajg wymogom
dotyczgcym tachografu i czasu odpoczynku kierowcy, co daje im ogromng przewage ekonomiczng
nad pojazdami ciezarowymi o duzej tadownosci (HDV). Podobnie problematyczny jest fakt, ze do
prowadzenia furgonetki uprawnia zwykte prawo jazdy kategorii B, a takze to, ze na drogach w
Europie nie obowigzujg specjalne ograniczenia predkosci dla tego typu pojazdéw. W dodatku
systemy optat drogowych w wielu panstwach czionkowskich dotyczg wytgcznie pojazdéw
ciezarowych o duzej tadownosci, co sprawia, ze uzycie furgonetek do transportu i innych form
dziatalnosci handlowej jest bardziej optacalne, szczegdlnie w kontekscie miedzynarodowym.

Obecnie trwa przeglad prawodawstwa europejskiego dotyczacego optat drogowych, tj. dyrektywy o
eurowinietach, i ten akt prawny moze zniwelowaé niektore z réznic stwierdzonych przez CE Delft.
Komisja wyszta z propozycjg rozszerzenia systemu optat drogowych na wszystkie pojazdy drogowe
— furgonetki w catej Europie zostatyby nim objete w 2028 roku. Jest to krok we wtasciwym kierunku,
ktéry pozwoli potozy¢ kres wykorzystywaniu furgonetek do obejscia regulacji o charakterze
spotecznym, klimatycznym i gospodarczym, ktére obowigzujg ciezaréwki. Nalezy jednak pamietac,
ze aby zapobiec wykorzystywaniu furgonetek do unikniecia optat drogowych, dyrektywa o
eurowinietach musi zobowigzaé¢ wszystkie kraje, ktore przewidujg optaty drogowe dla ciezaroéwek o
masie powyzej 3,5 tony, do objecia nimi rowniez najciezszej klasy furgonetek, ktére bez zatadunku
mogg wazy¢ nawet 2,8 tony.

Krotkie uzupetnienie, ktére ukazato sie réwnolegle do niniejszego opracowania, przedstawia
stanowisko T&E w zakresie pozostatych zmian legislacyjnych koniecznych do wyeliminowania
istniejgcych rozbieznosci.

* CE Delft, 2017
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1.2. Liberalne normy w zakresie CO2

Furgonetki sg wykorzystywane we wszystkich sektorach gospodarki, poczawszy od przewozéw
towarowych, przez mobilne warsztaty rozstawiane przy budowach, po dostawy na terenie miast i e-
handel. Na tle rosnacej liczby kilometrow, jakie przemierzaja, obecne normy CO2 do 2020 roku sg
niepokojgco mato ambitne i duzo tatwiejsze do osiggniecia niz odpowiadajgce im normy dla
pojazdéw osobowych. Producenci furgonetek sg zobowigzani do 2020 roku obnizy¢ emisje z
nowych pojazdéw do poziomu 147g CO2/km srednio dla catej floty, podczas gdy wedtug CE Delft
celem, ktéry bytby poréwnywalnie restrykcyjny — z perspektywy kosztow krancowych — co cele
obowigzujgce samochody osobowe, bytoby okoto 114g CO2/km°. Oznacza to, ze furgonetki musza
obnizy¢ emisje do 2020 roku zaledwie o 16%, czyli znacznie mniej, niz bytoby optacalne dla
uzytkownikéw. W rezultacie poprawa w zakresie zuzycia paliwa jest znikoma, a koszty operacyjne
wzrastaja.

Za zbyt mato ambitnymi celami do 2020 roku kryje sie nieprawidtowa analiza wyj$ciowa Komis;ji®. W
ocenie wptywu $rednie emisje z furgonetek w 2010 roku oszacowano nha poziomie 203 g/km,
podczas gdy w rzeczywistosci wynosity one zaledwie 181 g/km. Tym samym cel na 2017 rok na
poziomie 175g CO2/km zostat osiggniety jeszcze zanim w ogdle go wyznaczono. Ponadto dane na
temat kosztow przedstawione przez podmioty z branzy sugerowaty, ze koszt zmniejszenia zuzycia
paliwa do 147g CO2/km oscylowatby miedzy 2.000 a 8.800 euro. Najnowsze szacunki zaktadaja, ze
wzrost cen detalicznych zwigzany z osiggnieciem wartosci 147g/km wyniéstby 605 euro — 3-15 razy
mniej, niz pierwotnie przewidywano.

Problemem s3 nie tylko zbyt mato restrykcyjne normy emisji CO2, ale réwniez fakt, ze poprawe
sytuacji w zakresie emisji nalezy czesciowo ttumaczyC elastycznoscig testéw i optymalizacjg
pojazdow, a wiec nie ma ona nic wspolnego z rzeczywistoscig. Dostepne dane wskazujg na
rozbiezno$é na poziomie 30%’ (w 2015 roku), co oznacza, ze furgonetki emitujg na drogach wiecej
CO2, niz twierdzg testy (czy oznaczenia), podczas gdy firmy ponoszg znacznie wieksze koszty
paliwa.

1.3. Sytuacja po 2020 roku

Osmego listopada 2017 roku Komisja

ogtosita propozycje dotyczgce norm emisji

CO2 dla nowych samochodéw osobowych i

lekkich samochoddéw dostawczych po 2020

roku. Furgonetki rowniez zostaty objete tymi

regulacjami i w duzej mierze obowigzujg je
wymogi takie same, jak samochody
osobowe:

- wigzacy cel redukcji poziomu emisji CO2
do 2025 roku o0 15% srednio dla catej
floty w stosunku do wartosci w 2020
roku;

- wigzacy cel redukcji emisji CO2 dla catej
floty do 2030 roku o 30% (obnizony z
40% rekomendowanych we wiasne;j
analizie wptywu sporzadzonej przez

Przewidywane emisje z furgonetek w UE
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° CE Delft, 2017
6 https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/Vans%20Position%20Paper.pdf
" CE Delft, 2017
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furgonetek zasilanych ogniwami paliwowymi i furgonetek hybrydowych zasilanych prgdem
sieciowym. Proponowane wartosci to 15% catkowitej sprzedazy w 2025 roku i 30% w 2030 roku.
Producenci, ktérzy przekroczg cel sprzedazowy, otrzymujg bonus do 5% w stosunku do celéw
dotyczgcych CO2 dla catej floty (zamiast dwustronnej korekty czy systemu ,karnego”
rekomendowanego w analizie wptywu);

- Monitorowanie emisji CO2 z furgonetek przy wykorzystaniu licznikbw zuzycia paliwa i
dodatkowych kontroli eksploatacyjnych dla pojazdéw, ktére juz sg na rynku.

Liczba furgonetek i przemierzanych przez nie kilometrow zwieksza sie w catej UE, gtdwnie ze
wzgledu na ogolny wzrost PKB. To z kolei przektada sie na wzrost emisji CO2 z furgonetek o 2% do
2030 roku®, nawet przy zatozeniu, ze obecny cel 147g/km zostanie osiggniety w 2020 roku. W
obliczu spodziewanego zapotrzebowania zmniejszenie emisji CO2 z nowych furgonetek
wchodzacych na rynek musi zwiekszy¢ tempo. Powyzszy wykres stanowi podsumowanie réznych
scenariuszy® i ilustruje, ze poprawa na poziomie 13%, do jakiej nawotuje ACEA, nie bytaby w stanie
obnizy¢ emisji z furgonetek do 2030 roku. W poréwnaniu do poziomu z 2005 roku redukcja o 40%
obnizytaby ogdlny poziom emisji z furgonetek o 17% do 2030 roku, podczas gdy cel na poziomie
60% skutkowatby redukcjg emisji o0 25% do 2030 roku, co jest blizsze unijnemu celowi
redukcji emisji o 30% do 2030 roku dla sektoréw nieobjetych ETS oraz Porozumieniu
Paryskiemu.

Whniosek Komisji jest niewystarczajgcy i niespéjny z jej wlasng oceng wptywu, a ponadto istnieje
podejrzenie, ze zostat zmodyfikowany w ostatniej fazie rozméw ze wzgledu na presje ze strony
niemieckiego przemystu samochodowego®. Ocena wptywu stwierdza, ze ,najwieksze oszczednosci
netto w perspektywie 15 i 5 lat oraz w odniesieniu do drugiego uzytkownika mozna osiggna¢ w
przypadku docelowej redukcji na poziomie 40%"*!. Przyjmujgc cel na poziomie 30%, Komisja tak
naprawge, zobowigzuje posiadaczy furgonetek do zaptaty dodatkowych 150 euro za mniej sprawny
pojazd.

Analiza Komisji zawiera jednak rowniez znacznie zawyzone szacunki kosztu zwiekszenia
wydajnosci furgonetek. Krzywe kosztéw stworzone przez niezalezng organizacje ICCT (ktéra jako
pierwsza odkryta Dieselgate) ilustruja, ze poprawa efektywnosci o 40% do 2030 roku
zwiekszytaby koszt furgonetki o okoto 1.250 euro. Zakfadajgc roczny przebieg na poziomie 25.000,
pozwolitoby to przecietnemu kierowcy zaoszczedzi¢ prawie 800 euro rocznie, przy okresie
zwrotu ponizej 2 lat dla pierwszego uzytkownika. Wymagatoby to, by okoto 30% lekkich
samochodow dostawczych stanowity pojazdy elektryczne, co jest zgodne z ostroznymi szacunkami
rynkowymi na 2030 rok. Bardziej ambitny cel poprawy wyniku w zakresie emisji CO2 na
poziomie 60%, ktory jest zgodny z unijnymi celami w dziedzinie klimatu do 2030 roku, zwiekszytby
koszt przestrzegania przepiséw przez producentéw o okoto 2.170 euro, jednocze$nie pozwalajgc
kierowcom zaoszczedzi¢é ponad 1.100 rocznie, i wigzalby si¢ z podobnym dwuletnim
okresem zwrotu dla pierwszego uzytkownika. Taki cel wymagatby, by w 2030 roku potowe
furgonetek stanowity pojazdy bezemisyjne.

Najwazniejszg réznicg miedzy samochodami osobowymi i furgonetkami jest to, ze te drugie
znajdujg sie gtdwnie w posiadaniu firm i przez caty okres uzytkowania przemierzajg znacznie wiece;j
kilometréw, np. 25.000 do 35.000 rocznie w poréwnaniu do 15.000 do 20.000 dla przecietnego
samochodu osobowego. To sprawia, ze w sektorze lekkich pojazdéw dostawczych poprawa
efektywnosci jest znacznie bardziej efektywna kosztowo i wigze sie z istotnie krétszym okresem
zwrotu. Decyzja Komisji o zaproponowaniu niskiego celu 30% — pomimo wynikow przeprowadzone;j

& Model emisji T&E, EUTRM.
°Na podstawie modelu EUTRM; scenariusz 13% ACEA dotyczy wytgcznie celu do 2030 roku, podczas gdy scenariusze
40% i 60% zawierajg rowniez normy posrednie dla 2025 roku, podobnie jak w propozycji KE.
10 T&E, https://www.transportenvironment.org/press/juncker%E2%80%99s-early-christmas-present-car-industry-
undermines-climate-goals
E EC IA, https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/swd 2017 650 pl en.pdf
Ibidem.
13 ICCT, https://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT _Post-2020-CO2-stds-
EU briefing 20171026 rev20171129.pdf
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przez siebie analizy — pokazuje, ze organ ten nie wyciggnat wnioskéw z btedéw popetnionych w
przesztosci i godzi sie na fakt, ze furgonetki bedg w dalszym ciggu nieefektywnym i
nieekologicznym Srodkiem transportu (prawie wszystkie furgonetki maja silniki Diesla).

2. Elektryczna furgonetka — idealne zestawienie

Najstabszym punktem wniosku Komisji jest brak skutecznych kar za niezrealizowanie celéw
sprzedazowych w zakresie pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych do 2025 i 2030 roku. W
rezultacie cele te nabierajg dobrowolnego charakteru i stajg sie nieskuteczne. Wniosek Komisji w
istocie skrywa nagrode — stanowi dobrowolny system przewidujacy bonus (zmniejszenie
docelowego poziomu emisji CO2 srednio dla catej floty) w przypadku wypetnienia celéw z nawigzkg
(brak jest za to kar za niezrealizowanie celéw sprzedazowych). To nie wystarcza, by sprawic¢, ze
niezbedne inwestycje zostang podjete na czas, a wykorzystanie technologii pojazdow elektrycznych
w celu rozwiniecia unijnego tancucha dostaw sie zwiekszy.

4 Elektryfikacja matych furgonetek jest optacalna juz dzisiaj
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Zamiast tego UE rezygnuje z roli lidera w zakresie pojazdow elektrycznych na rzecz Chin, ktore
stanowig w tym zakresie najwiekszy rynek na swiecie i okreslity juz progi obowigzkowej liczby
pojazdow elektrycznych poczgwszy od 2019 roku. UE ryzykuje, ze producenci samochoddéw
wybiorg inwestycje w Chinach, by nastepnie importowaé pojazdy elektryczne z powrotem do
Europy, co bedzie miato fatalny wptyw na miejsca pracy. Przyktadowo VW ogtosit juz inwestycje o
wartosci ponad 10 miliardéw euro™ w rozwdj pojazdéw elektrycznych w Chinach. Z kolei Volvo
planuje poprzez nowg marke Polestar importowac¢ pojazdy elektryczne z Chin. UE musi przedstawi¢
propozycje regulacji, ktére napedza rynek dla pojazddéw elektrycznych i sprawig, ze beda one
produkowane na miejscu, dzieki czemu powstang miejsca pracy w produkcji zarowno pojazdow
elektrycznych, jak i akumulatorow.

Furgonetki oferujg szczegdlnie atrakcyjng mozliwos¢ elektryfikacji, gdyz stuzg przede wszystkim
firmom, dla ktérych najwazniejszy jest catkowity koszt uzytkowania, a nie cena zakupu. Ponadto

14 https://www.bloomberg.com/news/articles/2017-11-16/volkswagen-to-invest-10-billion-euros-on-china-new-enerqgy-cars
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pojazdy te sg czesto wykorzystywane do dostaw na terenie miasta, gdzie zanieczyszczenie
Srodowiska jest wicksze, a zasieg stanowi mniejszy problem, lub tez na statych trasach, gdzie
tadowanie mozna z gory zaplanowac. Badanie CE Delft przyglgda sie catkowitemu kosztowi
uzytkowania (total cost of ownership —TCO) dla furgonetek elektrycznych w poréwnaniu do ich
tradycyjnych odpowiednikéw zasilanych olejem napedowym dla sektora matych, $rednich i duzych
furgonetek. TCO uwzglednia wyzszg cene zakupu, jak rowniez koszt ubezpieczenia, paliwa i
utrzymania przez szesc¢ lat uzytkowania furgonetki, czyli okres trwania standardowej umowy
leasingowe.

Gtownym wnioskiem ptyngcym z analizy TCO jest fakt, ze mate furgonetki, w duzej mierze
wykorzystywane na terenach miejskich, zréwnaja si¢ kosztowo z furgonetkami na olej
napedowy juz w 2018 roku. Jednym z gtdwnych zatozen prowadzacych do tego wniosku jest
gwattowny spadek kosztéw akumulatoréw, ktére w 2017 roku stanialy o 24% '°. Bloomberg
przewiduje, ze cena akumulatora litowo-jonowego obnizy sie do 2030 roku do zaledwie 65 euro na
kwh.

Badanie CE Delft przyjeto bardziej ostrozne $rednie zatozenia w zakresie kosztow (spadek z 275
euro na kwWwh do 150 euro na kWh w 2030 roku), ktére wigzg sie z istotng obnizkg ceny akumulatora
40 kWh z obecnych 11.000 euro do ponizej 6.000 euro w nadchodzgcym dziesiecioleciu. Spadajgce
ceny, a takze ulepszona gestos¢ i pojemnos$¢ akumulatoréw pozwalajg przypuszczaé, ze znaczgco
zwiekszy sie ich zasieg, a koszty zostang utrzymane w ryzach.

Mate furgonetki stanowig ponad 40% wszystkich furgonetek w UE™® i w obliczu wynikéw TCO niosg
ogromny potencjat elektryfikacji. Tylko w 2016 roku sprzedano ich az 800.000. Gtéwna przeszkoda
na drodze do upowszechnienia pojazdéw elektrycznych jest jednak brak podazy — producenci
praktycznie nie oferujg takich modeli. Obecnie na rynku w Europie jest okoto dziesieciu modeli
furgonetek elektrycznych (BEV), podczas gdy liczba modeli furgonetek z silnikiem Diesla
przekracza 200. Nie powinno zatem dziwi¢, ze obecny odsetek rejestracji takich pojazdéw wynosi
mniej niz 1%. W zwigzku z problemem z podazg DHL byt zmuszony rozpocza¢ produkcje wtasnych
furgonetek elektrycznych, ktére firma mogtaby wykorzystywa¢ do swojej dziatalnoéci. Jego marka
StreetScooter sprzedaje sie teraz réwniez poza firmg i jest popularnym modelem furgonetek .
Niedawno Daimler poprzez fikcyjng spotke prébowat potajemnie wypozyczy¢ pojazd elektryczny
StreetScooter od Deutsche Post na potrzeby testow wewnetrznych. Oszustwo zostato wykryte, a
trasa pojazdu do centrum produkcyjnego w Stuttgarcie przesledzona na GPS*®. Stanowi to kolejny
dowdéd na ,rozmywanie sie standardéw moralnych niemieckich producentéw samochodéw”,
ujawnione przez Dieselgate, kartele, a niedawno réwniez Monkey Business™.

Gtéwnym dziataniem, ktére jest konieczne, by uporac sie z problemem podazy, jest umozliwienie
kazdemu producentowi furgonetek sprzedazy pojazdéw bezemisyjnych, jak ma to juz miejsce w
okoto jednej trzeciej stanow USA (na przyktad w Kalifornii) czy tez w Chinach. Obecne propozycje w
zakresie docelowych poziomow dla lekkich pojazdéw dostawczych po 2020 roku powinny zawieraé
srodki zobowigzujgce producentéw — poprzez mechanizm dwustronnej korekty — do tego, by
furgonetki bezemisyjne stanowity przynajmniej 20% sprzedawanych aut w 2025 roku i 40% w 2030
roku.

15 BNEF, https://www.bloomberg.com/news/articles/2017-12-05/latest-bull-case-for-electric-cars-the-cheapest-batteries-
ever

1% Element Energy, http://www.element-energy.co.uk/wordpress/wp-content/uploads/2017/03/20161024---Towards-a-
European-Market-for-Electro-Mobility-FINAL.pdf

" hitps://www.streetscooter.eu/

18 https://www.automobilwoche.de/article/20170828/NACHRICHTEN/170829906/spionage-vorwurf-daimler-hat-
streetscooter-der-post-getestet

19https://Www.transportenvironment.orq/newsroom/bloq/monkey—
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3. Wnioski i rekomendacje

Furgonetki juz zbyt dtugi czas traktuje sie jak wiekszy model samochodow osobowych. Ich rosngca
popularnos¢ prowadzi do wzrostu emisji, ktore stanowig obecnie 12% catkowitych emisji z
transportu w UE. Komisja Europejska musi wprowadzi¢ ambitne normy w zakresie CO2, zgodne ze
swojg wlasng analizg techniczng, by promowa¢ przyrost wydajnosci i wspomoc upowszechnienie
furgonetek elektrycznych.

Proponowane przez Komisje ramy dla furgonetek po 2020 roku muszg zatem zostaé

zmodyfikowane i objgc¢:

1. Ambitne i wigzgce normy CO2 do 2025 roku zakladajace redukcje na poziomie 25% w
stosunku do poziomu z 2020 roku, co pozwoli nadrobi¢ stracong dekade dziatan zmierzajgcych
do poprawy ekonomicznosci zuzycia paliwa i napedzi¢ innowacje techniczne.

2. Ambitny zakres norm CO2 do 2030 roku wynoszacy przynajmniej 40-60%, ktory bytby
zgodny z analizg kosztow i korzysci oraz ograniczytby emisje CO2 z furgonetek zgodnie z
celami klimatycznymi UE do 2030 roku i Porozumieniem Paryskim.

3. Skuteczny system dwustronnej korekty dla pojazdéw bezemisyjnych, obejmujacy kary za
brak realizacji celéw, ktory wesprze podaz furgonetek elektrycznych i zabezpieczy inwestycje w
Europie. Producenci furgonetek powinni byé zobowigzani do tego, by furgonetki bezemisyjne
stanowily 25% sprzedawanych pojazdéw w 2025 roku i 40-60% w 2030 roku, co
odzwierciedli rozw¢j rynku pojazdow elektrycznych i pozwoli wykorzystaé potencjat
oszczednosci wynikajgcy ze sposobu uzytkowania furgonetek.

4. Potrzebna jest lepsza skuteczno$¢ egzekwowania przepisow, ktéra pozwoli zmniejszy¢ luke
pomiedzy homologacjg typu a rzeczywistg sytuacjg na drodze. Test CO2 w rzeczywistych
warunkach, ktéry stanowitby uzupetnienie nowych testéw laboratoryjnych w zakresie
poziomu docelowego w 2025 i 2030 roku, bytby gwarancja, ze furgonetki sg tak zaprojektowane,
by mogty efektywnie poruszaé sie po drodze i osiggng¢ poziom redukcji CO2 zaktadany w
legislacji. Proponowane unormowania FCM réwniez powinny zostaé uzupetnione przez
mechanizm egzekwowania, ktéry zniwelowalby réznice w rzeczywistych wynikach dla
réznych rodzajéow furgonetek.

Podobnie jest w przypadku nowej dyrektywy o eurowinietach:

5. Unijna dyrektywa w sprawie optat za uzytkowanie drég powinna obja¢ réowniez lekkie
pojazdy uzytkowe, w szczegdlnosci w zakresie poziomu emisji CO2 i substancji
zanieczyszczajgcych powietrze, by stworzy¢ réwne warunki w catym sektorze przewozow
towarowych. Opfaty, ktére obowigzujg mate ciezarébwki o masie powyzej 3,5 tony, powinny
obowigzywaé takze duze furgonetki (0 masie powyzej 2,6 tony), dzieki czemu bedzie mozna
zapobiec sytuacji, w ktérej furgonetki zastepujg ciezaréwki w celu obejscia przepisow.

Jezeli Europa pragnie w skuteczny sposob zdekarbonizowac¢ swoj transport drogowy, musi wzigé
pod lupe rowniez furgonetki. Najwyzszy czas, by skierowac ten sektor na wtasciwg droge.
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