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W kierunku jak najpowszechniejszego wykorzystania paliw alternatywnych - plan
dzialania dotyczacy infrastruktury paliw alternatywnych przyjety na podstawie art. 10
ust. 6 dyrektywy 2014/94/UE, uwzgledniajacy ocen¢ krajowych ram polityki na
podstawie art. 10 ust. 2 dyrektywy 2014/94/UE

{SWD(2017) 365 final}
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1. WPROWADZENIE: UCZYNIENIE EUROPY SWIATOWYM LIDEREM W DZIEDZINIE
DEKARBONIZACJI

Zgodnie z wezwaniem przewodniczacego Komisji zawartym w jego orgdziu o Stanie
Unii w 2017 r. wygtoszonym we wrze$niu 2017 r. Unia Europejska (UE) musi staé sig
swiatowym liderem w dziedzinie dekarbonizacji. Aby wywiaza¢ si¢ z zobowigzan
podjetych przez UE podczas 21. konferencji stron Ramowej konwencji Narodéw
Zjednoczonych w sprawie zmiany klimatu zorganizowanej w Paryzu, nalezy
przyspieszy¢ proces dekarbonizacji sektora transportu w celu zagwarantowania, iz tempo
obnizania poziomu emisji gazoéw cieplarnianych i zanieczyszczen powietrza pozwoli je
zredukowac do zera do potowy wieku.

W swojej strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej’ Komisja wskazata juz, w jaki
sposob UE moze osiggnaé¢ ten cel. W komunikacie Komisji pt. ,,Europa w ruchu:
program dziatan na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej,
konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich” przyjetym w nastepstwie tej
strategii stwierdzono, ze ambicja UE musi by¢ dokonywanie szybkich postepow
pozwalajacych na wdrozenie do 2025r. systemu czystszej, bardziej konkurencyjnej
i bezproblemowo opartej na sieci mobilnosci’,

Niniejszy plan dziatania stanowi jeden zelementow drugiego pakietu wnioskow
i inicjatyw o kluczowym znaczeniu dla dekarbonizacji sektora transportu. Drugi pakiet
dotyczacy mobilnoéci przedstawiony w komunikacie Komisji pt. ,,Osiggnigcie
mobilnosci niskoemisyjnej — Unia Europejska, ktora chroni naszg planetg, wzmacnia
pozycje konsumentow oraz broni swojego przemystu i pracownikow” (COM(2017) 675
final) zawiera potaczenie $srodkoéw zorientowanych na podaz i popyt, aby przyspieszy¢
proces przechodzenia na mobilno$¢ niskoemisyjng ibezemisyjng oraz wzmocnié
konkurencyjno$¢ europejskiego sektora mobilnosci 1 transportu®.

Poniewaz okoto 95 % pojazdow drogowych nadal wykorzystuje paliwa konwencjonalne,
w tym mieszanki biopaliw odnawialnych, liczba pojazdow i statkbw napedzanych
alternatywnymi zrodtami energii4 w UE jest zbyt mata. Utrzymujace si¢ problemy
w dalszym ciggu tworzg bariery rynkowe utrudniajace wykorzystanie tych zrodet
energii. Bariery te obejmujg brak infrastruktury do tadowania i tankowania pojazdow
I statkow, niedostateczny stopien rozwoju inteligentnej sieci energetycznej oraz
napotykane przez konsumentow trudnosci w tatwym korzystaniu z infrastruktury. Aby
UE mogta skutecznie przej$¢ na mobilno$¢ niskoemisyjng i bezemisyjng, potrzebne jest
zintegrowane podej$cie. Wymaga ono wspolnych ram polityki w zakresie pojazdow,
infrastruktury, sieci energii elektrycznej, zachet gospodarczych iustlug cyfrowych
funkcjonujacych na szczeblu unijnym, krajowym, regionalnym i lokalnym.

W niniejszym planie dzialania zwrocono uwagge na dzialania majgce uzupehniaé
I usprawnia¢ wdrazanie krajowych ram polityki, o ktorych mowa w dyrektywie

COM(2016) 501 final.

COM(2017) 283 final.
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Dotyczy to w szczeg6lnosci energii elektrycznej, gazu ziemnego (spre¢zonego gazu ziemnego (CNG),
skroplonego gazu ziemnego (LNG)), wodoru i gazu ptynnego (LPG), ktére wymagajg konkretnych
rozwiazan infrastrukturalnych.
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2014/94/UE w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych, aby pomdc w stworzeniu
interoperacyjnej unijnej infrastruktury podstawowej do 2025 r., w szczeg6lno$ci na
potrzeby korytarzy sieci bazowej TEN-T, tak aby pojazdy i statki moglty by¢ tatwo
wykorzystywane w transporcie transgranicznym i na dalekie odleglosci. W tym
kontekscie kluczowe znaczenie ma szybkie wypracowanie porozumienia mi¢dzy
wszystkimi odpowiednimi podmiotami publicznymi i prywatnymi w kwestii wspdlnego
podejscia do interoperacyjnosci ushug.

Dalszy rozwdj infrastruktury w przysztosci bedzie wymagatl znaczacych nakladow
publicznych i prywatnych. Laczenie dotacji bezzwrotnych z finansowaniem dhluznym
podlegajacym zwrotowi musi sta¢ si¢ standardowg praktyka w przypadkach, w ktorych
bedzie to wykonalne. Poszczegdlne instrumenty wsparcia na szczeblu UE muszg si¢
skutecznie uzupelia¢. W tym celu Komisja zwigkszy koordynacje instrumentow
finansowania UE i bedzie dazyta do osiagnigcia synergii z dziataniami podejmowanymi
na szczeblu krajowym ilokalnym w celu zwigkszenia wptywu finansowania UE.
Komisja zajmie si¢ rowniez innymi kwestiami o zasadniczym znaczeniu dla rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych, takimi jak integrowanie systemow transportowego
I energetycznego.

2. STAN OBECNY

2.1.  Aktualna sytuacja i szacunki dotyczace potrzeb

Rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych nabral w ostatnim czasie tempa.
W ostatnich latach poczyniono istotne postepy w tym obszarze, rowniez dzigki
finansowaniu UE. Zgodnie z danymi Europejskiego Obserwatorium Rynku Paliw
Alternatywnych do konca wrze$nia 2017 r. udostepniono 118 000 publicznie dostepnych
punktow tadowania dla pojazdow elektrycznych, 3 458 punktoéw tankowania paliw dla
pojazdow i statkow napedzanych sprezonym gazem ziemnym (CNG) lub skroplonym
gazem ziemnym (LNG) oraz 82 punkty tankowania paliw dla pojazdéw napgdzanych
wodorem.

UE musi obecnie przyspieszy¢ rozwoj w dwoch obszarach: po pierwsze, w obszarze
bazowej i kompleksowej sieci TEN-T. W tym celu w komunikacie ,,Europa w ruchu”
zmaja 2017 r. wyznaczono cel ogélny polegajacy na ustanowieniu podstawowej
infrastruktury dla sieci bazowej najpézniej do 2025 r.

Po drugie, infrastruktura musi zosta¢ rozbudowana na obszarach miejskich
i podmiejskich, gdzie pojazdy sa wykorzystywane przez wigkszo$¢ czasu. Komisja
oczekuje, ze inwestycje w tych dwoch obszarach wywra rowniez efekt domina na rozwoj
infrastruktury w innych obszarach.

Tworzenie podstawowej infrastruktury w korytarzach sieci bazowej TEN-T wydaje si¢
najmniejszym wyzwaniem. Szacuje si¢, ze do 2025 r. na wyposazenie korytarzy trzeba
bedzie przeznaczy¢ 1,5 mld EUR’. Wykryte luki dotycza w szczegdlnosci punktow
fadowania pojazdow elektrycznych, ale w niektorych obszarach réwniez punktow

> Wainwright, S. i Peters, J. (2016) ,,Clean Power for Transport Infrastructure Deployment”.

Sprawozdanie koncowe dla Komisji Europejskiej. Bruksela.



tankowania paliw dla pojazdoéw ciezarowych napgdzanych skroplonym gazem ziemnym
(LNG).

W przypadku szerszej sieci transportowej wymagane jest podjecie wigkszych
staran.

Poziom ambicji poszczegdlnych panstw cztonkowskich jest bardzo zréznicowany.

Na przyktad zaledwie dwa panstwa cztonkowskie udostepniaja wi@c%i niz 100 punktow
tadowania dla pojazdow elektrycznych na 100 000 mieszkancoéw miast’.

Jesli chodzi ogaz ziemny, dzialania zaplanowane przez panstwa cztonkowskie
w krajowych ramach polityki zaktadaja wybudowanie od 2599 do 2634 dodatkowych
punktow tankowania CNG i od 256 do 431 punktdw tankowania LNG w 2025 r., chociaz
dodatkowy potencjal przewidziany w krajowych ramach polityki bedzie skoncentrowany
w zaledwie kilku panstwach cztonkowskich.

W przypadku wodoru, zgodnie z wynikami oceny skutkow dotyczacej wniosku
w sprawie norm emisji CO2 dla samochodéw osobowych i dostawczych po 2020 r.
szacuje si¢, ze w 2025 r. udziat pojazdow napedzanych wodorem w rynku moze wynies$¢
0,3-0,4 % tacznej liczby pojazdow. W ramach tego scenariusza oczekuje si¢, ze
wybudowanie 820-842 stacji tankowania zaplanowanych w krajowych ramach polityki
zaspokoi zapotrzebowanie na paliwo 0,9-1,1 mln pojazdéw’.

Analiza krajowych ram polityki, o ktérych mowa w dyrektywie 2014/94/UE, prowadzi
do nastepujacych szacunkow zapotrzebowania panstw czlonkowskich na inwestycje
infrastrukturalne, uwzgledniajac korytarze sieci bazowej TEN-T®:

e Energia elektryczna: do 904 min EUR do 2020 r.%;
e CNG: do 357 min EUR do2020r. i do 600 min EUR do 2025 r. na pojazdy
drogowe napedzane CNG'?;

e LNG: do 257 mIn EUR do 2025 r. na pojazdy drogowe napedzane LNG. Jezeli
chodzi o LNG wykorzystywany w transporcie wodnym, do 945 miIn EUR na
porty morskie w ramach korytarza sieci bazowej TEN-T do 2025r. i do1 mld
EUR na porty $rodladowe w ramach korytarza sieci bazowej TEN-T do 2030 r.;

e Wodor: do 707 min EUR do 2025 .

Jezeli chodzi o energi¢ elektryczna, plany krajowe sg rozbiezne z Szacunkami Komisji
dotyczacymi infrastruktury. W odniesieniu do pojazddw elektrycznych w ocenie skutkow
dotyczacej dyrektywy 2014/94/UE przyjeto zachowawcza warto$¢ odniesienia
wynoszaca 4 min pojazdow elektrycznych na drogach do 2020 r. Jest to istotny wzrost
W poroéwnaniu ze stanem obecnym, ale nadal stanowi zaledwie okoto 1,5 % obecnej
liczby pojazdow.

® S to Niderlandy i Dania, zgodnie z danymi Europejskiego Obserwatorium Rynku Paliw

Alternatywnych.
Zaktadajac, ze kazda stacja obstuguje okoto 1 200 pojazdéw. Dla porownania: 256 mln pojazdow
poruszajacych si¢ po drogach w UE jest obecnie obshugiwanych przez 115 700 stacji paliw
konwencjonalnych.
& SWD(2017) 365.
W krajowych ramach polityki nalezy wyznaczy¢ cele ogdlne wytacznie do 2020 r.
Na podstawie tacznego kosztu budowy 937 (stan w 2020 r. w poréwnaniu z obecng sytuacjg) i 1 575
(stan w 2025 r. w poréwnaniu z obecng sytuacja) nowych punktow tankowania CNG, ktére majg zostaé
wybudowane zgodnie z krajowymi ramami polityki.
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W ocenie skutkéw dotyczacej wniosku w sprawie norm emisji CO, dla samochoddéw
osobowych i samochodéw dostawczych po 2020 r.*! zatozono szybsze tempo wzrostu
liczby pojazdéw elektrycznych, zgodnie z ktorym udziat tych pojazdow w 2025r.
wyniostby 7 %, co prowadzi do jeszcze wigkszych potrzeb inwestycyjnych:

e do2020r. nalezatoby stworzy¢ 440 000 publicznie dostgpnych punktow
ladowania — stanowi to istotny wzrost w poréwnaniu z obecng sytuacja'’.
W zwigzku ztym konieczne moglyby by¢ inwestycje w publicznie dostepne
punkty fadowania o wartosci do 3,9 mld EUR.

e Do 2025r. niezbedne byloby okolo pig¢ razy wigcej publicznie dostgpnych
punktow tadowania — czyli ok.2 min. Jezeli udzial infrastruktury szybkiego
fadowania wzrostby do 5-15% ogolnej infrastruktury tadowania, rocznie
moglyby by¢ wymagane inwestycje rzgdu 2,7-3,8 mld EUR poczawszy
od 2021 1.3, Wigkszo$¢ potrzeb inwestycyjnych dotyczylaby —obszaréw
miejskich™®.

W przypadku gazu ziemnego iwodoru dziatania zaplanowane przez panstwa
cztonkowskie w ich krajowych ramach polityki sg zgodne z szacunkami Komisji.

Nalezy podkresli¢, ze na wszelkie szacunki dotyczace potrzeb inwestycyjnych wpltyw
wywiera znaczacy brak pewnosci co do gestosci przysziej infrastruktury wolnego
I szybkiego tadowania, zapotrzebowania na pojazdy i postepu technologicznego (np.
mocy akumulatorow).

Dlatego tez Komisja zzadowoleniem przyjmuje niedawne zobowigzanie duzych
europejskich producentow samochodow do wprowadzenia wigkszej liczby pojazdow
elektrycznych zasilanych akumulatorami na rynek do 2020 r.*°. Daje to wigksza pewno$é
w odniesieniu do inwestycji w infrastrukture. Komisja wzywa sektor motoryzacyjny do
utrzymania i zwigkszania inwestycji rowniez w inne istotne technologie niskoemisyjne
i bezemisyjne.

' SWD (2017) 650.

» Zakladajac, ze na kazdy pojazd potrzeba okoto 1,1 punktu tadowania. Ponadto co dziesiaty punkt
tadowania bgdzie publicznie dostgpny. Poza publicznie dostepnymi punktami tadowania w ramach
tego scenariusza nalezaloby stworzy¢ okoto 4 min prywatnych punktow tadowania.

Sredni szacunkowy koszt to 5 000 EUR w odniesieniu do normalnych punktéw tadowania i 30 000
EUR w odniesieniu do punktéw szybkiego tadowania.

Zaktadajac, ze 70 % potrzeb infrastrukturalnych wystgpuje na obszarach miejskich (a takze
uwzgledniajac fakt, ze ponad 70 % ludnosci UE zamieszkuje obszary miejskie), potrzeby inwestycyjne
wyniostyby 2,7 mld EUR w 2020 r. Migdzy 2020 a 2025 r. wymagane bylyby inwestycje na obszarach
miejskich w wysokosci od 1,9 do 2,7 mld EUR rocznie.

15 SWD(2017) 366.
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Z uwagi na znaczacy brak pewnosci zasadnicze znaczenie ma obnizanie ryzyka, na jakie
narazeni sg inwestorzy prywatni, za pomocg ukierunkowanych instrumentéw tagodzenia
ryzyka, takich jak specjalne pozyczki lub gwarancje zabezpieczone przez podmioty
sektora publicznego. Ponadto konieczne jest wyrazne okre$lenie dlugoterminowego
kierunku polityki. Kluczowa role w tym zakresie odgrywaja krajowe ramy polityki
przyjete na mocy dyrektywy 2014/94/UE.

2.2.  Krajowe ramy polityki dotyczace infrastruktury paliw alternatywnych

W dyrektywie 2014/94/UE zobowigzano panstwa czlonkowskie do ustanowienia
krajowych ram polityki okre§lajacych minimalne pokrycie infrastrukturg do 2020 r.,
2025 r. 12030 r., w zaleznosci od rodzaju paliwa, oraz do notyfikowania krajowych ram
polityki Komisji do dnia 18 listopada 2016 r."°. Zgodnie zart.3 ust. 1 dyrektywy
w krajowych ramach polityki wyznacza si¢ przejrzyste, dlugoterminowe cele ogolne
I szczegolowe, a takze okresla si¢ odpowiednie Srodki wsparcia, aby zapewni¢ rynkom
dhlugoterminowg pewno$¢ w zakresie polityki.

Zgodnie zart. 10 ust. 2 dyrektywy Komisja ocenita krajowe ramy polityki oraz ich
spojnos¢ na szczeblu Unii. Komisja ocenita, czy krajowe ramy polityki umozliwiaja
danemu panstwu cztonkowskiego osiggniecie celéw ogdlnych i szczegotowych, jakie
panstwo to samo sobie wyznaczylo zgodnie z art. 3 ust. 1. W ponizszej cz¢sci niniejszego
komunikatu omowiono wyniki tej oceny.

Krajowe ramy polityki roznig si¢ istotnie miedzy soba pod wzgledem kompletnosci,
spéjnosci i poziomu ambicji'’. Do dnia 6 listopada 2017 r. zaledwie 8 sposréd 25
krajowych ram polityki'® w petni spetiato wymogi dotyczace krajowych ram polityki'.
Dwa panstwa cztonkowskie do dzi§ nie przedlozyty swoich krajowych ram polityki®.
Krajowe ramy polityki nie sg spojne zunijnego punktu widzenia, jezeli chodzi
0 wyznaczone W nich priorytety ipoziom ambicji w odniesieniu do korzystania
Z poszczegolnych paliw alternatywnych. Ambicje panstw czlonkowskich w dazeniu do
zmiany obecnego stanu rzeczy s3 znacznie zroznicowane, zaréwno jezeli chodzi
o planowane rozpowszechnienie pojazdow i statkbw napedzanych alternatywnymi
zrodtami energii, jak ijezeli chodzi o powigzang infrastrukture. Przede wszystkim
w zaledwie kilku krajowych ramach polityki wyznaczono przejrzyste i odpowiednie cele
ogélne i szczegolowe oraz zasugerowano $rodki wsparcia®. Jedne krajowe ramy polityki
nie zawierajg zadnych celéw ogolnych.

[N
o

Zgodnie z art. 3 ust. 7 dyrektywy 2014/94/UE i z zachowaniem warunkow okre$lonych w art. 5,6 1 7
dyrektywy 2014/94/UE.

Dalsze informacje na temat krajowych ram polityki mozna znalez¢ w dokumencie SWD(2017) 365.

W stosownych przypadkach Komisja wszczela postepowania w sprawie uchybienia zobowigzaniom
panstwa cztonkowskiego w zwigzku z niespetnieniem wymogéw ustanowionych w art. 3 dyrektywy
2014/94/UE. Komisja bedzie kontynuowata takie postgpowania wszczynane Ww zwiagzku
Z niewypekieniem obowigzku notyfikacji.

Austria, Belgia, Finlandia, Francja, Niderlandy, Niemcy, Wtochy, Zjednoczone Krolestwo.

Tj. Malta i Rumunia.

Ponadto szereg panstw czlonkowskich utrzymuje niskie podatki od konwencjonalnych paliw
silnikowych, w szczegolnoéci od olejow napedowych, w poréwnaniu z podatkami od wielu paliw
alternatywnych, biorac pod uwage wyzsze koszty zewnetrzne, ktore zniechecaja do przechodzenia na
paliwa alternatywne.
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Energia elektryczna

We wszystkich krajowych ramach polityki wyznaczono cele ogo6lne w zakresie
infrastruktury stuzacej do tadowania pojazdow elektrycznych. Poziom ambicji
I szczegolowoSci rozni sie jednak znacznie pomiedzy poszczegélnymi panstwami
czlonkowskimi. Zawarte w krajowych ramach polityki plany, zgodnie z ktérymi liczba
publicznie dostgpnych punktéw ladowania bedzie w 2020 r. znacznie mniejsza niz
200 000, sa niewystarczajace do pokrycia zapotrzebowania oszacowanego przez Komisje
w pkt 2.1. W 6 krajowych ramach polityki wyznaczono mato ambitne cele ogdlne, ktore
zostaly juz niemalze osiagnigte. Z kolei w innych wyznaczono ambitne cele og6lne, ktdre
trudno bedzie jednak osiggna¢ za pomocg zaplanowanych $rodkow z zakresu polityKi.

We wszystkich krajowych ramach polityki okreslono szereg Srodkéow wsparcia, ale
pewne niejasnos$ci pozostaja. Wynika to z faktu, ze albo $rodki nie zostaly jeszcze
przyjete, albo ich zakres wydaje si¢ zbyt ograniczony, by mogly wywrze¢ wymierny
wplyw na rynek. We wszystkich krajowych ramach polityki z wyjatkiem 2 wyznaczono
cele ogolne dotyczace publicznie dostepnych punktow tadowania, przy czym 10 panstw
cztonkowskich nie opracowato zadnych srodkow na rzecz zwigkszenia liczby publicznie
dostepnych punktow tadowania. Pokrycie sieci bazowej TEN-T stopniowo si¢ zwicksza,
ale jezeli nie zostang podj¢te zadne dodatkowe dzialania, fragmenty tej sieci moga
pozosta¢ bez minimalnej infrastruktury stuzacej do tadowania®. Niezwykle wazne jest
wprowadzanie punktow fadowania o duzej mocy w kazdej stacji tadowania na catlej
dhugosci sieci bazowej TEN-T. Krajowe ramy polityki w minimalnym stopniu obejmuja
zasilanie statkow energia elektryczng z ladu i zasilanie energia elektryczng samolotow
podczas postoju.

Polskie krajowe ramy polityki stanowig dobry przyktad analizy potrzeb aglomeracji, gesto
zaludnionych obszar6w iw petni rozwinigtej sieci TEN-T wzgledem potrzeb w zakresie
infrastruktury paliw alternatywnych — uwzgledniajac potrzeby rynkowe. W Niemczech gtowny
dostawca ustug zwigzanych z autostradami zainstaluje do konca tego roku punkty tadowania
0duzej mocy we wszystkich swoich stacjach obstugi. W Zjednoczonym Krdlestwie
przedsigbiorstwo Highways England zobowiazato si¢ do zapewnienia dostgpnosSci przynajmniej
jednego punktu tadowania o duzej mocy na kazde 32 km wzdluz 95 % drég w ramach
strategicznej sieci drogowej Anglii.

Gaz ziemny

Wiekszos¢ panstw czlonkowskich nie wyznaczyla celow ogdélnych dla pojazdéow
napedzanych CNG. W kilku krajowych ramach polityki®® uznano jednak wprowadzanie
takich pojazdow za priorytet. Wigkszo$¢ krajowych ram polityki nie zawiera szacunkow
dotyczacych upowszechniania tego typu pojazdéow w przysztosci. Dostepnosé
infrastruktury moze by¢ w przysziosci problemem w tych panstwach cztonkowskich,
w ktorych obecnie istnieje duza liczba punktow tankowania CNG w poréwnaniu z liczbg
pojazdéw napegdzanych CNG na drogach, a ktére twierdza, ze nie zamierzajg wspierac
dalszej rozbudowy infrastruktury CNG?.

22 Aby uzyskaé bardziej szczegblowe informacje, zob. SWD(2017) 365.
2 Belgia, Republika Czeska, Wegry, Wiochy.
% Austria, Luksemburg, Niderlandy, Niemcy.




W 19 krajowych ramach polityki wyznaczono cele ogélne dotyczace LNG dla
drogowych pojazddw ciezarowych, ale dziatania w obszarze wyznaczania celéw
ogoélnych iplanowania dzialan nie zawsze sg odpowiednie inie zawsze zapewnig
wymagane pokrycie bazowej sieci drogowej TEN-T. Szacunki dotyczace
rozpowszechniania pojazdow  cigzarowych napedzanych LNG  w przysziosci
przedstawiono w zaledwie 5 krajowych ramach polityki.

W kilku krajowych ramach polityki® wyznaczono ambitne cele ogélne dotyczace
przyszlego rozwoju infrastruktury LNG w portach morskich i srédladowych. Szereg
tych celéw nie odnosi si¢ jednak do zapotrzebowania na punkty tankowania LNG
w portach morskich do 2025 r. iw portach $rodladowych do 2030 r. Szereg portow
w ramach sieci bazowej TEN-T jest narazonych na ryzyko zwigzane z faktem, ze moga
zostaé pozostawione bez jakichkolwiek rozwigzan w zakresie tankowania LNG.
W odniesieniu do zadnych $rodladowych korytarzy wodnych TEN-T nie zaplanowano
wystarczajgcej infrastruktury tankowania LNG, aby umozliwi¢ poruszanie si¢ statkow
zeglugi $rodladowej napedzanych LNG po catej UE.

We wloskich krajowych ramach polityki kwestie rozwoju infrastruktury LNG do zastosowan
morskich uznano za priorytetowa. Plan zaktadajacy rozwoj tej infrastruktury, w tym
zaprojektowanie obiektow do sktadowania we wszystkich 14 portach morskich sieci bazowej
TEN-T ipoza tymi portami, stanowi przyktad dobrego planowania polityki. W szeregu
krajowych ram polityki zwrocono uwage na istotng role $srodkéw udostepnianych w ramach
instrumentu ,,t.aczac Europe” iinnych funduszy UE we wspieraniu rozwoju infrastruktury
tankowania LNG na potrzeby pojazdow cigzarowych i statkOw.

Wodor

Rozwo0j infrastruktury tankowania dla pojazdéw elektrycznych napedzanych
ogniwami paliwowymi zasilanymi wodorem jest opcjonalny na podstawie dyrektywy
2014/94/UE. 14 panstw czlonkowskich uwzglednito infrastrukture wodorowa w swoich
krajowych ramach polityki. W niektorych przypadkach w krajowych ramach polityki
wyznaczono ambitne cele ogdlne w zakresie rozwoju infrastruktury®®. W tego rodzaju
planowaniu podkre$la si¢ znaczenie dostarczania wiarygodnych prognoz w zakresie
upowszechniania pojazdow elektrycznych napedzanych ogniwami paliwowymi na rynku.

Srodki wsparcia

Panstwa czlonkowskie maja obowigzek wprowadzi¢ Srodki wsparcia, aby zapewnic
osiggniecie celow ogdlnych i szczegblowych zawartych w krajowych ramach polityki.
Krajowe ramy polityki zawierajg bardzo zréznicowany zestaw §rodkow, ktore rdznig si¢
miedzy sobg m.in. pod wzgledem zaawansowania i priorytetow (jedno paliwo
alternatywne lub szereg paliw alternatywnych). Ponadto krajowe ramy polityki sa
ukierunkowane na rézne rodzaje transportu, na przykiad pociagi, autobusy, taksowki,
rowery iwspolnie uzytkowane samochody. Wigkszos¢ krajowych ram polityki
koncentruje si¢ na transporcie publicznym, podkreslajac role, jaka moga odegrad
zamoOwienia publiczne we wspieraniu upowszechniania okreslonych rozwiazan na rynku.

% Finlandia, Wegry, Wiochy.

% Austria, Belgia, Bulgaria, Estonia, Finlandia, Francja, Hiszpania, Niderlandy, Niemcy, Republika
Czeska, Szwecja, Wegry, Wlochy, Zjednoczone Kroélestwo. W duniskich krajowych ramach polityki jest
mowa 0 wodorze, ale nie wyznaczono zadnych ogdlnych celow infrastrukturalnych. W krajowych
ramach polityki Niemiec, Wtoch i Zjednoczonego Krdlestwa wyznaczono ambitne cele w tym zakresie.



We francuskich krajowych ramach polityki przewidziano kompleksowy zestaw Srodkow
wsparcia elektromobilnosci. Oczekuje sie, ze skumulowany wptyw srodkow takich jak system
bonus-malus dla emisji CO, generowanych przez pojazdy ipromowanie Kkorzystania
Z infrastruktury stuzacej do tadowania bedzie korzystny dla rynku elektrycznego transportu
drogowego. We francuskiej ustawie o transformacji sektora energetycznego w kierunku zielonej
gospodarki wyznaczono wyrazne cele ogolne i ustanowiono minimalne wymogi dotyczace
zamowien obowigzujace w przypadku zamowien publicznych na pojazdy niskoemisyjne
i bezemisyjne. Niderlandzkie krajowe ramy polityki stanowia przyktad dobrej praktyki, jezeli
chodzi odialog 2z zainteresowanymi stronami, bezposrednio angazujac odpowiednie
zainteresowane strony we wdrazanie podejscia ,,Zielony Nowy *.ad”.

2.3.  Czy jesteSmy na wlasciwej drodze?

Analiza krajowych ram polityki pokazuje, ze jezeli nie zostang podj¢te zadne dodatkowe
dziatania, w UE utrzymaja si¢ luki infrastrukturalne. Dotyczy to w szczegodlnosci
wszystkich rodzajow elektrycznych pojazdéw lekkich i ciezarowych. W poréwnaniu
z szacunkami przedstawionymi w pkt 2.1 w odniesieniu do krajowych ram polityki
nalezy znacznie zwickszy¢ zobowigzanie do wprowadzania publicznie dostgpnych
punktow tadowania w aglomeracjach miejskich i podmiejskich w UE. Luki utrzymujg si¢
rowniez w przypadku korytarzy sieci bazowej TEN-T pod wzgledem punktow
tadowania.

Kolejna luka w planowaniu dotyczy punktéw tankowania LNG dla pojazdow
ciezarowych. Cele ogolne krajowych ram polityki dotyczace pokrycia portow punktami
tankowania LNG roéwniez sg niewystarczajace, aby umozliwi¢ poruszanie si¢ statkow
zeglugi $rodladowej i statkOw morskich po calej sieci bazowej TEN-T zgodnie
z wymogami okreslonymi w dyrektywie 2014/94/UE. Podobne ryzyko dotyczy wodoru:
poniewaz zostal wskazany jako opcjonalny w dyrektywie 2014/94/UE i w rozbiezny
sposob potraktowany przez panstwa cztonkowskie, powigzana infrastruktura jest nadal
bardzo zréznicowana. Aby umozliwi¢ pojazdom tatwe przemieszczanie si¢ po UE
(,,ciaglos¢ swiadczenia ustug”), konieczne jest rozbudowanie infrastruktury.

Ogolnie rzecz biorgc, z analizy sytuacji wynika, ze potgczone krajowe ramy polityki nie
sktadaja si¢ na jednoznaczny obraz, ktory zapewnia wymagang pewnos¢ rynkowg
w perspektywie dlugoterminowej. Ponadto istnieje ryzyko, ze wiele celow ogdlnych
I szczegotowych krajowych ram polityki moze nie zosta¢ osiagnigtych, nawet
w przypadku niskiego poziomu ambicji. W dokumencie roboczym stuzb Komisji (SWD)
towarzyszacym niniejszemu komunikatowi przedstawiono ograniczony wptyw
krajowych ram polityki na gtowne cele polityki UE w przypadku niepodj¢cia zadnych
dodatkowych dziatan.

Mimo ze w przypadku niektorych panstw czlonkowskich zambitnymi krajowymi ramami
polityki oczekuje si¢ wigkszych poziomow redukcji emisji, na poziomie UE spodziewany jest
marginalny wplyw na zastgpienie ropopochodnych paliw kopalnych: w poréwnaniu ze
scenariuszem nieuwzgledniajacym krajowych ram polityki?’ 0,4 % tych paliw mozna zastapi¢

T Scenariusz nieuwzgledniajacy krajowych ram polityki opiera sie na scenariuszu odniesienia
przedstawionym w ocenie skutkow towarzyszacej wnioskowi dotyczacemu dyrektywy zmieniajacej
dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektorych typdw infrastruktury
przez pojazdy ciezarowe (SWD(2017) 180), a zatem na unijnym scenariuszu odniesienia z 2016 r.
Scenariusz ten nie obejmuje jednak zachet panstw cztonkowskich do stosowania paliw alternatywnych.
Scenariusz ten opracowato laboratorium ICCS-E3M Lab z zastosowaniem modelu PRIMES-
TREMOVE (ten sam model wykorzystano w unijnym scenariuszu odniesienia z 2016 r.).



paliwami alternatywnymi do 2020 r. i1,4% do2030r. Emisje CO, pochodzace z sektora
transportu mozna zmniejszy¢ o 0,4 % (lub okoto 3,2 Mt) do 2020 r. i 01,4 % do 2030 r. (lub
okoto 11,5 Mt) w poréwnaniu ze scenariuszem nieuwzgledniajacym krajowych ram polityki.
Szacuje si¢, ze emisja NOy z sektora transportu w wyniku zastosowania krajowych ram polityKi
zostanie zmniejszona o okoto 0,37 % do2020r. i 01,5% do2030r. w poréwnaniu ze
scenariuszem nieuwzglgdniajacym krajowych ram polityki. W przypadku PM,s krajowe ramy
polityki doprowadzityby do zmniejszenia emisji PMys 0 0,44 % do 2020 r. i 0 1,9 % do 2030 r.%,
Poprawa ta mogtaby doprowadzi¢ do obnizenia stezenia NO, 0 5,8 % i obnizenia st¢zenia PM; 5
02,1 % w niektorych sektorach do 2030 r. Oczekuje si¢, ze w ramach obecnego planowania
zgodnie z krajowymi ramami polityki nieznacznie wzro$nie liczba nowych miejsc pracy
zwigzanych z tworzeniem, obstuga i utrzymaniem infrastruktury.

Aby przyspieszy¢ przejscie na mobilnos¢ niskoemisyjng i bezemisyjng, konieczne
jest natychmiastowe podjecie zdecydowanych dzialan w celu zwigkszenia tempa
wprowadzania infrastruktury paliw alternatywnych we wszystkich panstwach
czlonkowskich.

Wymaga to wigkszej gotowosci podmiotow publicznych i prywatnych do inwestowania
w tatwo dostgpng infrastrukturg dla réznych rodzajow pojazdow i statkdw. Komisja jest
gotowa wesprzec¢ te starania, dlatego przedstawia niniejszy plan dziatania.

3. OSIAGNIECIE JAK NAJSZERSZEGO STOSOWANIA PALIW ALTERNATYWNYCH: PLAN
DZIALANIA

Dziatania proponowane w ramach tego planu moga przynies¢ znaczne korzysci
konsumentom, przemystowi 1 organom publicznym, jesli beda dobrze koordynowane na
wszystkich odpowiednich poziomach. Organy publiczne isektor prywatny musza
zrozumieé, ze wspolnie ponosza odpowiedzialnosé. Inwestycjom publicznym
w infrastrukture musi towarzyszy¢ wiarygodna oferta pojazdow i statkow, aby
zmniejszy¢ niepewnos¢ co do przysziej podazy 1 przysziego popytu.

3.1.  Przyspieszenie ukonczenia i wdrozenia krajowych ram polityki

Panstwa cztonkowskie, ktore jeszcze nie przedlozyly Komisji swoich krajowych ram
polityki, powinny uczyni¢ to jak najszybciej. Panstwa cztonkowskie, ktére przedtozyty
swoje krajowe ramy polityki, zachgca si¢ do uwzglednienia wnioskow z oceny
I wynikéw oceny okreslonych w dokumencie roboczym shuzb Komisji towarzyszacym
niniejszemu komunikatowi.

Te nieliczne krajowe ramy polityki, w ktérych ustanowiono ambitne cele ogolne
I szczegotowe, w potaczeniu z kompleksowym zestawem s$rodkow wsparcia realizacji
polityki, zapewniajg witasciwg odpowiedz; pozostate panstwa cztonkowskie powinny
pojs¢ wich $lady, poniewaz przyklady te pokazuja najwicksze korzysci spoleczno-
gospodarcze i srodowiskowe.

Wszystkie panstwa czitonkowskie zacheca sie do wspdlpracy i korzystania ze wsparcia
Komisji na rzecz skutecznego wdrazania krajowych ram polityki:

% W przypadku najbardziej ambitnych panstw cztonkowskich (Austria i Irlandia) redukcja emisji NO,
mozna siegngé 7-10 %, aredukcja PM,s — 8-12 % do 2030r. w poréwnaniu ze scenariuszem
nieuwzgledniajacym krajowych ram polityki.
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Komisja powolala Forum Zréwnowazonego Transportu®, ktdre zrzesza
przedstawicieli panstw czlonkowskich, sektora transportu i spoteczenstwa
obywatelskiego. Celem prac nad wdrozeniem dyrektywy 2014/94/UE, ktore
prowadzone sg w ramach tego forum, jest zapewnienie skutecznego wdrozenia
krajowych ram polityki. Komisja zach¢ca panstwa cztonkowskie do aktywnego
udziatu wtym procesie. Wyniki prac forum zostang poddane przegladowi
podczas dorocznej europejskiej konferencji na temat ekologicznego
transportu i infrastruktury paliw alternatywnych, ktéra po raz pierwszy
odbedzie si¢ p6zna jesienig 2018 r.

Europejskie Forum Zréwnowazonej Zeglugi (ESSF)*, grupa ekspertow
Komisji  utworzona w 2013r., odgrywa podobng rol¢ jak Forum
Zroéwnowazonego Transportu, z tym ze w sektorze transportu morskiego. Jest to
platforma stuzaca do prowadzenia zorganizowanego dialogu, wymiany wiedzy
technicznej oraz wspotpracy miedzy wiasciwymi organami i zainteresowanymi
stronami z sektora morskiego i koordynacji ich dziatan, aby lepiej stawi¢ czota
wyzwaniom zwigzanym ze zrOwnowazonym rozwojem, przed jakimi stoi ten
sektor, uwzgledniajac wykorzystanie LNG.

Pod auspicjami Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego Komisja
opracuje ogélnounijne niewiazace wytyczne dotyczace bunkrowania LNG.
Powinny one pomdc W ujednoliceniu podejécia organdéw w poszczegolnych
panstwach cztonkowskich w celu zapewnienia bezpieczenstwa operacji
bunkrowania LNG.

Panstwa czlonkowskie zachgca si¢ rowniez do rozwazenia ponizszych kwestii:

jezeli $rodki wsparcia w krajowych ramach polityki sg sklasyfikowane jako
bedace w trakcie rozpatrywania lub przyjecia, Komisja wzywa panstwa
cztonkowskie do zapewnienia jasno$ci poprzez szybkie przyjecie srodkéw lub
zrezygnowanie z nich;

panstwa cztonkowskie powinny aktywnie angazowaé wszystkie zainteresowane
strony w proces dostosowywania i wdrazania krajowych ram polityki, aby
zapewni¢ zsynchronizowane wprowadzanie pojazddw i infrastruktury, integracje
systemoOw transportowego i energetycznego oraz akceptacje przez konsumentow;

nalezy zacie$ni¢ wspOtprace miedzy panstwami czlonkowskimi, aby
zagwarantowa¢ cigglos¢ transgraniczng w odniesieniu do wszystkich rodzajow
pojazdow i statkow zasilanych paliwem alternatywnym;

w odniesieniu do uméw o dlugoterminowe $wiadczenie ustug zwigzanych
Z autostradami panstwom cztonkowskim przypomina si¢, ze¢ w howych umowach
0 swiadczenie ushug nalezy uwzgledni¢ potrzebe zapewnienia alternatywnej
infrastruktury. Wspolnie z ustugodawcami powinny one przeanalizowa¢ warunki
instalacji  ieksploatacji infrastruktury, w miar¢ mozliwosci, w ramach
istniejagcych umow;

2 https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cpt/stf_en

% http://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail &groupl D=2869
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e aby umozliwi¢ poruszanie si¢ statkow ijednostek zeglugi zasilanych LNG po
wszystkich wodach, wzywa si¢ panstwa czlonkowskie do ustanowienia lub
zmiany celéw ogélnych i szczegétowych oraz do przyjecia srodkow finansowych
i niefinansowych w celu zapewnienia punktéw tankowania LNG w portach
morskich i srodladowych;

e panstwa czlonkowskie zachgca si¢ do wzmozenia staran na rzecz zapewnienia
zasilania statkow energig elektryczng zladu oraz zapewnienia zasilania
samolotow energia elektryczng podczas postoju przez usunigcie barier rynkowych
utrudniajgcych korzystanie ztych alternatywnych zrodet energii iwspieranie
rozwoju powiazanej infrastruktury.

Komisja zacheca producentow pojazddéw i statkow do wymiany informacji na temat
przysziego rozpowszechnienia pojazdow i statkow oraz prognoz rynkowych.

Kluczowe dzialania

e Panstwa czlonkowskie, ktore nie przedtozyly jeszcze krajowych ram polityki,
wzywa si¢ do jak najszybszego dopelnienia tego obowigzku.

e W razie potrzeby panstwa cztonkowskie powinny wzmocni¢ swoje krajowe ramy
polityki. Komisja bgdzie wspiera¢ wymiane informacji dotyczacych wdrazania
krajowych ram polityki oraz wzajemne uczenie si¢ w tym zakresie, rozpoczynajgc
od dyskusji w ramach grupy ekspertow na Forum Zréwnowazonego Transportu
w marcu 2018 r. oraz dorocznych konferencji poswieconych polityce, ktorych
pierwsza edycja odbedzie si¢ p6zng jesienig 2018 r.

e Komisja rozwazy, w jaki sposob mozna najlepiej odzwierciedli¢ priorytety
krajowych ram polityki przy przydzielaniu finansowania UE na projekty
I W sprawozdawczo$ci dotyczacej europejskiego semestru.

e Panstwa cztonkowskie zacheca si¢ do prowadzenia aktywnego dialogu ze
wszystkimi  publicznymi i prywatnymi zainteresowanymi stronami w celu
omowienia, W razie potrzeby, dostosowan krajowych ram polityki.

3.2.  Wosparcie inwestycyjne

Pelne wykorzystanie podejscia opartego na korytarzu sieci TEN-T

Bazowe i kompleksowe sieci TEN-T odgrywaja zasadnicza role w osigganiu celow
polityki transportowej UE. Najpodzniej do 2025r. nalezy skutecznie wykorzystaé
podejscie TEN-T w celu stworzenia szkieletu ogo6lnounijnej infrastruktury tadowania
i tankowania. Koncepcja korytarza umozliwia okreslenie luk w zakresie transgranicznej
mobilnosci  dlugodystansowej oraz zaangazowanie wszystkich odpowiednich
zainteresowanych stron w planowanie i realizacj¢ projektow.

W tym kontek$cie w niniejszym planie dziatania podkre$la si¢ znaczenie zapewnienia
przez panstwa czlonkowskie Kkorytarzy sieci bazowej TEN-T z kompletnym
szkieletem infrastruktury paliw alternatywnych do 2025r. Przy planowaniu
lokalizacji iw trakcie powigzanych procedur udzielania zezwolen nalezy uwzglednic¢
powigzane potrzeby iwymogi. Oczekuje si¢, ze wyposazenie przynajmniej weziow
miejskich bazowych i kompleksowych sieci TEN-T w wystarczajaca liczbe publicznie
dostgpnych punktow tadowania itankowania paliw zwigkszy zaufanie inwestorow
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i konsumentow. Infrastruktura tadowania itankowania paliw wymaga rOwniez
infrastruktury cyfrowej w celu rozwoju otwartych i interoperacyjnych ustug na korzysé¢
konsumentow.

Komisja ufatwia zatem najwazniejszym publicznym i prywatnym zainteresowanym
stronom opracowanie sztandarowych dzialan dotyczacych sieci TEN-T, wtym
infrastruktury paliw alternatywnych. Dzialania te beda miaty na celu polaczenie
projektow i zaangazowanie szerszego grona podmiotéw. Komisja zamierza zapowiedzie¢
te sztandarowe dziatania w kontekscie trzeciego planu prac dotyczacego korytarza TEN-
T wiosng 2018 r. Wspoétpraca migdzy organami publicznymi iinnymi podmiotami
w ramach forow dotyczacych korytarza TEN-T pozytywnie wptynie na proces realizacji.
Budowanie zdolnosci w zakresie sieci TEN-T bedzie wspierane poprzez odpowiednie
mechanizmy stosowane w ramach instrumentu ,,k.gczac Europe”.

Najwazniejsze kwestie, ktorymi nalezy si¢ zajac, sa nastepujace:

e maksymalizacja synergii migdzy transportem, energig oraz technologiami
informacyjno-komunikacyjnymi ~ zarwno  w odniesieniu  do  mobilnosci
dtugodystansowej, jak 1 W odniesieniu do mobilno$ci miejskiej. Niezbedne jest
zintegrowanie dekarbonizacji transportu z dostawami energii, inteligentnymi
sieciami i innowacyjnymi rozwigzaniami w zakresie magazynowania energii;

e nalezy promowaé¢ rozwigzania dla flot w potaczeniu z infrastrukturg paliw
alternatywnych w odniesieniu do sieci TEN-T i jej weztéw miejskich;

e w przypadku weztéw miejskich mozna promowac elektryfikacje linii
kolejowych; jezeli nie jest to wykonalne, nalezy oceni¢ mozliwos¢ przejsécia
Z oleju napedowego na LNG lub wodor;

rerr

dziataniach. Obejmuje to komercjalizacje¢ pojazdow ciezarowych zasilanych
LNG za pomoca rozwigzan dla flot ze stacjami tankowania paliw, dla ktorych
sie¢ TEN-T moglaby stanowi¢ pole testowe pod katem skalowalno$ci rozwigzan;

e 7 uwagi na niski udzial w rynku statkow zasilanych LNG w UE operatorzy
LNG mogliby skorzysta¢ na wspdlnym zamawianiu statkéw LNG z mozliwos$cig
rozszerzenia na punkty tankowania LNG. Wiladze moglyby rowniez rozwazy¢
ustanowienie obszaréw kontroli emisji SOx W nastepstwie procesu prowadzonego
przez Miedzynarodowa Organizacj¢ Morska (IMO) zgodnie z zatacznikiem VI do
konwencji MARPOL, jak okreslono w dyrektywie 2012/33/UE™";

e Nowe silniki do statkow zeglugi Srodladowej beda musiaty spelnia¢ nowe limity
emisji substancji zanieczyszczajacych od 2019 r.**>. Zasadnicze znaczenie ma
przyjecie zastosowania silnikow zasilanych LNG. Pomocne byloby szybkie
wdrozenie niezbednej infrastruktury LNG wzdtuz korytarzy sieci bazowej TEN-
T. Nalezy zbada¢ synergi¢ z innymi rodzajami transportu, np. z infrastrukturg
LNG w portach morskich lub dla pojazdéw ciezarowych.

31 Nowe przepisy dotyczace limitow siarki, ktore wejda w zycie w dniu 1 stycznia 2020 r., bedg mialy

rowniez wplyw na wykorzystanie paliw alternatywnych, w szczegdlnosci LNG. Komisja zaleca
zapewnienie infrastruktury bunkrowania LNG w portach sieci bazowej TEN-T do 2025 r.
%2 Rozporzadzenie (UE) 2016/1628.
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Panstwa cztonkowskie iregiony zacheca si¢ rowniez do wiekszego wykorzystania
wsparcia w ramach polityki spojnosci, aw szczegélnoSci programoéw europejskiej
wspoélpracy terytorialnej (,,INTERREG”) w celu zapewnienia dobrej koordynacji
I spojnosci w rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych — nie tylko wzdtuz TEN-T, ale
takze na szczeblu regionalnym i lokalnym.

Zwigkszenie skali i wplywu finansowania

Glownym priorytetem jest zwigkszenie skali | wplywu finansowania. Wsparcie ze
strony UE powinno w miar¢ mozliwosci pozwoli¢ pozyska¢ dodatkowe $rodki publiczne
I prywatne. Ocena potrzeb imozliwosci finansowych zwigzanych z innowacyjnym
finansowaniem zostanie rOwniez wykorzystana podczas przygotowywania wieloletnich
ram finansowych na okres po 2020 r.

Wsparcie na rzecz paliw alternatywnych w coraz wigkszym stopniu dotyczy wdrazania
rozwigzan, a nie tylko innowacji. Publiczne $rodki finansowe muszg by¢ efektywnie
wykorzystywane. W niektorych przypadkach dotacje nadal sa potrzebne, aby
przyspieszy¢ rozwoj infrastruktury paliw alternatywnych, zwlaszcza w odniesieniu do
projektow transgranicznych i miedzymiastowych oraz mniej rozwinigtych technologii.
W wigkszosci przypadkow finansowanie prywatne nalezy taczy¢ z dotacja publiczna,
jezeli projekty bedg finansowane gtéwnie z innych funduszy pochodzacych np. z bankdw
publicznych lub sektora prywatnego oraz jezeli dotacja obejmuje mniejszg cze$¢
projektu.

Inwestycje wymagaja pewnosci w zakresie polityki. Wniosek dotyczacy norm emisji
CO, dla samochodéw osobowych i dostawczych po 2020 r.%, opublikowany wraz
Z niniejszym planem dziatania, uwzglednia t¢ kluczowa barier¢ rynkowa, podobnie jak
inne wnioski dotyczace polityki, takie jak wniosek dotyczacy zmiany dyrektywy
w sprawie czystych ekologicznie pojazdéw®*.

Co do zasady projekty objete wsparciem w ramach funduszy UE powinny spelnia¢
wymogi dyrektywy 2014/94/UE i powinny odzwierciedla¢ priorytety okreslone
w krajowych ramach polityki. Komisja wykorzysta wyniki oceny krajowych ram
polityki przy podejmowaniu decyzji w sprawie finansowania w ramach instrumentu
»L.aczac Europe”, Funduszu Spdjnosci 1 Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
(EFRR).

Komisja zorganizuje prezentacje dla potencjalnych inwestorow w panstwach
czlonkowskich, aby szczegdétowo przeanalizowaé poziom ambicji krajowych ram
polityki i potrzeby inwestycyjne w zakresie mobilnosci niskoemisyjnej i bezemisyjnej
oraz aby oceni¢ mozliwosci oferowane przez rézne unijne fundusze i instrumenty
finansowe, m.in. w kontekscie sztandarowych dziatan TEN-T dotyczgcych infrastruktury
paliw alternatywnych. W prezentacjach tych wezma udzial wszystkie stuzby Komisji
zarzadzajace odpowiednimi funduszami, jak rowniez Europejski Bank Inwestycyjny
(EBI) i, w stosownych przypadkach, krajowe banki prorozwojowe.

Komisja zaproponuje plan dziatania dotyczacy zréwnowazonego finansowania, ktory
zapewni zachety inwestorom oraz przyczyni si¢ do poprawy ram prawnych
I sprzyjajacych warunkow, co pozwoli na przyciagnigcie wigkszych inwestycji

> COM(2017) 676 final.
¥ COM(2017) 653 final.
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prywatnych w ekologiczne i zréwnowazone projekty. Plan ten powinien pomoéc
w budowie infrastruktury paliw alternatywnych.

Lepsze wykorzystanie wsparcia finansowego UE

W ramach roznych instrumentéw finansowych pochodzacych zbudzetu UE
dostepne jest znaczne wsparcie na rzecz infrastruktury paliw alternatywnych.

Plan inwestycyjny dla Europy w coraz wigkszym stopniu stymuluje inwestycje
w sektor transportu iw innowacje, wtym pojazdy niskoemisyjne i bezemisyjne oraz
powiazang infrastruktur¢®™. Program ,,Horyzont 2020” zapewnia stale inwestycje
w badania irozwéj ekologicznego transportu, ktory obejmuje infrastrukture paliw
alternatywnych i zaawansowane biopaliwa. Inicjatywy takie jak europejska inicjatywa na
rzecz ekologicznych pojazdow lub Wspdlne Przedsiebiorstwo na rzecz Technologii
Ogniw Paliwowych i Technologii Wodorowych stanowig element tego wsparcia.

Przyblizona warto$¢ inwestycji uruchomionych dotychczas dzigki dotacji przyznanej w ramach
instrumentu ,,F.aczac Europe” na rzecz paliw alternatywnych dla transportu drogowego
wynosi ponad 600 min EUR dla prawie 60 projektéw®. W ramach instrumentu ,JEaczac
Europe” przyznano rowniez dotacje o wartosci blisko 150 mln EUR na zasilanie energia
elektryczng zladu, terminale LNG iinnowacyjne technologie dla bardziej ekologicznych
statkow.

Przewiduje si¢, ze w latach 2014—2020 209 programow operacyjnych i programow europejskiej
wspotpracy terytorialnej zostanie objetych wsparciem w ramach polityki spéjnosci na
inwestycje w zréwnowazona mobilno$¢ i zrOwnowazony transport, przy czym cze$¢ wsparcia
przeznaczona bedzie specjalnie na infrastrukture paliw alternatywnych. W ramach Funduszu
Spojnosci i EFRR zaprogramowano wsparcie dla transportu w wysokosci okoto 70 mld EUR,
wtym35 mld EUR na sie¢ TEN-T i12 mld EUR na niskoemisyjng, multimodalng
i zrownowazona mobilno$¢ miejska. Kilka panstw cztonkowskich iregionéw wiasciwie
wykorzystuje juz wsparcie w ramach polityki spdjnosci w celu wdrozenia swoich krajowych
ram polityki i rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

Na przyktad dzieki finansowaniu w ramach funduszu spdjnosci zakupione zostanie 177
autobuséw elektrycznych w Warszawie, Zielonej GoOrze i Swinouj$ciu oraz zainstalowane
zostanie do 150 punktéw tadowania na Lotwie do 2020 r.

Laczenie dotacji i pozyczek jest dobrg okazja do pozyskania naktadow publicznych
I prywatnych. Ogloszone w 2017 r. pierwsze mieszane zaproszenie do skladania
wnioskow w ramach instrumentu ,,k.aczac Europe” przewiduje kwotg 150 min EUR
na rozwoj infrastruktury paliw alternatywnych wzdhuz korytarzy sieci bazowej TEN-T.
Z uwagi na pozytywng reakcje na zaproszenie Komisja postanowita zwiekszy¢ swaj
budzet o dodatkowe 350 mIin EUR na wnioski ztozone do wiosny 2018 r., co powinno
zgromadzi¢ dodatkowe inwestycje wynoszace co najmniej 1,75 mld EUR.

% https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan_en.
Zob. np. SWD(2017) 177 final.
3¢ Zob. mapy TENtec na stronie http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-

portal/map/maps.html
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Inwestycje te mozna polgczy¢é z dodatkowym wsparciem $wiadczonym w ramach
instrumentu dluznego wchodzacego w sklad instrumentu ,,kaczac Europg” — jest to
nawet 450 min EUR pochodzace z przekierowania niewykorzystanych przychodow
z rezerwy dla nowych instalacji (NER 300) w ramach systemu handlu uprawnieniami
do emisji, przeznaczone na wsparcie innowacyjnych projektow w dziedzinie energii
odnawialnej w sektorze energii i transportu.

W zwiazku z powyzszym w niniejszym planie dzialania oferuje si¢ dodatkowe
finansowanie unijne w wysokosci do 800 min EUR z instrumentu ,,k.aczac Europe”
I NER300, przeznaczone na inwestycje w infrastrukture paliw alternatywnych.

Pierwsze projekty finansowane ze $rodkéw EFIS i instrumentu ,taczac Europe” dotyczyly
inwestycji w ekologiczne autobusy komunikacji miejskiej w Rydze, Las Palmas, Palma de
Mallorca i departamencie Pas-de-Calais w potnocnej Francji. W ramach projektu Bulles
realizowanego w Pas-de-Calais przedsigbiorstwo transportowe zrestrukturyzuje swoja flote
autobusow, przechodzac z paliw konwencjonalnych na hybrydowy system zasilania. Jedna linia
bedzie obstugiwana wyltacznie przez autobusy elektryczne zasilane wodorem.

Opracowanie innowacyjnych mechanizméw finansowania takich jak program gwarancyjny na
rzecz zeglugi ekologicznej, wspierajacych europejski przemyst zeglugowy w przyspieszaniu
inwestycji w zréwnowazone technologie. Jego celem jest zapewnienie gwarancji dla inwestycji
w ekologiczng zegluge do 3 mld EUR. Mozna go wykorzysta¢ na przyktad w celu wsparcia
inwestycji w stosowanie LNG. EBI wdraza program na podstawie szczegétowych uzgodnien
Z Komisjg. Dotychczas podpisano dwie umowy ramowe z bankami komercyjnymi we Francji
i w Niderlandach.

Budowanie zdolnosci

Komisja bedzie w dalszym stopniu wspierala budowanie zdolnosci organéw
publicznych, przedsigbiorstw 1 instytucji finansowania. Rozszerzyta swoje programy
pomocy technicznej, takie jak JASPERS i ELENA®¥, przy czym dotychczasowe
doswiadczenie wykazuje duze znaczenie tej formy budowania zdolnosci.

Konieczne sg lepsza wspolpraca ilepsza koordynacja projektow, aby stworzyé
zréownowazona seri¢ projektow wramach TEN-T oraz poza nia, ze szczegdlnym
uwzglednieniem obszarow miejskich. Komisja zachgca organy publiczne, podmioty
prywatne oraz banki rozwoju ibanki prywatne do skorzystania z istniejacych
mozliwos$ci, w szczegdlnosci w kontekscie sztandarowych dzialan dotyczacych TEN-T.
Z tego powodu Komisja bedzie wspierata platformy dzielenia si¢ wiedza na temat
infrastruktury paliw alternatywnych, nawigzujgc do prac Forum Zréwnowazonego
Transportu.

87 JASPERS: http://www.eib.org/products/advising/jaspers/index.htm?f=search&media=search; ELENA:
http://www:.eib.org/products/advising/elena/index.htm?f=search&media=search
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Kluczowe dzialania

e Zacheca si¢ publiczne iprywatne zainteresowane strony do sfinalizowania

sztandarowych dziatan na rzecz infrastruktury paliw alternatywnych w ramach
sieci TEN-T do poczatku 2018 r.

e Poczawszy od listopada 2017 r. Komisja zorganizuje objazdowe kampanie
informacyjne w panstwach czltonkowskich, aby szczegétowo przeanalizowaé
poziom ambicji krajowych ram polityki i potrzeby inwestycyjne w zakresie
mobilnosci niskoemisyjnej i bezemisyjnej oraz aby oceni¢ mozliwosci oferowane
przez rézne unijne fundusze i instrumenty finansowe.

e Zachgca si¢ organy publiczne oraz sektor do przyspieszenia wprowadzania
pojazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi oraz infrastruktury paliw
alternatywnych w ramach sieci TEN-T, w tym we wszystkich weztach miejskich,
W celu uzyskania pokrycia infrastrukturg do 2025 r., uzyskujac widoczny wplyw
dziatania do 2020 r. Dziatania te zostang uwzglednione w kolejnych planach prac
TEN-T.

e Producentéw, operatorow infrastruktury iorgany publiczne zacheca si¢ do
korzystania z mozliwosci dotyczacych wspdlnych projektow i innowacyjnych
zrddet finansowania.

e Komisja zwigkszy wsparcie finansowe o nawet 800 min EUR przez:
(i) uzupetienie drugiego mieszanego zaproszenia do skladania wnioskow
W ramach instrumentu ,.t.gczac Europe” o kwotg 350 mln EUR dla wnioskow
ztozonych do wiosny 2018 r.; (i) umozliwienie szybkiego wykorzystania
niewykorzystanych dochoddw uzyskanych w ramach NER300 za posrednictwem
instrumentoéw dtuznych w ramach InnovFin EDP i instrumentu ,,k.aczac Europe”.

3.3.  Umozliwienie podejmowania dzialan na obszarach miejskich

Wiele europejskich miast i regionow jest liderami w przechodzeniu na mobilnosé
niskoemisyjna i bezemisyjna. Znaczna czg$¢ zamowien publicznych pochodzi od
organdéw gminnych i samorzadu terytorialnego. Miasta rowniez zmagajg si¢ jednak ze
specyficznymi wyzwaniami. Ograniczenia przestrzenne oznaczaja, ze infrastrukturg
paliw alternatywnych nalezy dostosowa¢ do potrzeb infrastrukturalnych innych rodzajow
transportu. Nie wszyscy uzytkownicy moga tadowacé pojazdy elektryczne w domu.
Konieczne jest zatem wprowadzenie rozwigzan dla budynkow mieszkalnych
I niemieszkalnych lub wprowadzanie urzadzen do tadowania do innego rodzaju
infrastruktury (np. stupow latarni). Nalezy rowniez oceni¢ wplyw infrastruktury wolnego
I szybkiego tadowania na sie¢.

Konieczna jest obszerna analiza potrzeb i planowania politycznych, finansowych oraz
migdzynarodowych czynnikoéw sprzyjajacych na poziomie miejskim. Wiele miast
wdrozyto plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Koncepcja dowiodta swojej
wartosci w jednoczeniu roznych publicznych i prywatnych zainteresowanych stron
w ramach planowania mobilno$ci miejskiej. Komisja zobowigzata si¢ do wspdlpracy
Z miastami w zakresie przyjmowania planéw zrownowazonej mobilnosci miejskiej.
Bedzie si¢ roéwniez starata ponownie przemysle¢ ogo6lna koncepcje planu zrownowazone;j
mobilnosci miejskiej wcelu odzwierciedlenia potrzeb zwigzanych z paliwami
alternatywnymi i infrastrukturg oraz omowi¢ doswiadczenia z zainteresowanymi
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stronami podczas kolejnego forum dotyczacego planu zrownowazonej mobilnosci
miejskiej w 2018 r.

W niniejszym planie dzialania zidentyfikowano dodatkowo nast¢pujace dziatania:

e O ile to mozliwe, lokalne iregionalne organy publiczne powinny w coraz
wickszym  stopniu  wykorzystywa¢  mozliwosci = wspoéHinansowania
zrownowazonej mobilnosci miejskiej ze S$rodkéw Funduszu Spdjnosci
i EFRR. Projekty dotyczace paliw alternatywnych i infrastruktury zapewniajg
znaczace korzys$ci w zakresie szybkiej absorpcji rynkowej i natychmiastowego
wptywu na lokalng jakos$¢ powietrza.

e Nalezy zwiekszy¢ przejrzystos¢ informacji na temat systemow regulacji
dostepu do ruchu miejskiego. Podejscie to obejmuje rozwigzania cyfrowe, takie
jak aplikacje dla obywateli i przedsiebiorstw. Komisja nadal bedzie uwaznie
monitorowata sytuacje.

e Nalezy zwickszy¢ dostepnos$¢ infrastruktury stuzacej do tadowania w miastach
dla wszystkich rodzajow pojazdéw, w tym wprowadzi¢ rozwigzania dla flot
pojazdéw wspotdzielonych, dla rowerdow elektrycznych oraz zmotoryzowanych
pojazdow dwukotowych.

e Organy lokalne iregionalne w ramach Porozumienia Burmistrzow w sprawie
Klimatu i Energii powinny dazy¢ do wlaczenia do swoich plandow na rzecz
zrownowazonej energii i zrOwnowazonego klimatu $rodkéw majacych na celu
obnizenie emisji gazow cieplarnianych pochodzacych z transportu oraz osiggnaé
wspoélne szacunkowe obnizenie emisji CO, 0 19 % do 2020 r.

e Parlament Europejski iRada badaja obecnie wniosek Komisji dotyczacy
przegladu dyrektywy w sprawie charakterystyki energetycznej budynkow.
Ambitne wymogi dotyczace wbudowanego okablowania i punktéw ladowania
w budynkach mieszkalnych i niemieszkalnychprzewidziane w tym dokumencie
powinny zacheci¢ do bardziej powszechnego zastosowania niz obecnie.

e Komisja nadal bedzie ufatwiala wymiane informacji na kluczowych forach,
takich jak forum Civitas i partnerstwo ,inteligentne miasta”*®, aby promowa¢
zintegrowane podejscia do czystego ekologicznie transportu i czystej energii.

e Komisja analizuje mozliwosci propagowania rozwigzan w zakresie floty
dotyczacych paliw alternatywnych na obszarach miejskich, w tym finansowania
projektdbw miejskich ukierunkowanych na paliwa alternatywne, w ramach
innowacyjnej cze$ci mieszanego zaproszenia do sktadania wnioskow w ramach
instrumentu ,,t aczac Europg”.

% 70b. http://civitas.eu/ i http://beta.eu-smartcities.eu/
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Kluczowe dzialania

e Komisja wykorzysta kolejne doroczne forum dotyczace planu zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej w celu wspotpracy z organami publicznymi w zakresie
przyjecia plandéw zrownowazonej mobilnosci miejskiej do wiosny 2018 r.

e Do konca 2017 r. przeanalizuje rowniez i dostosuje w przypadkach, w ktorych
bedzie to mozliwe, finansowanie paliw alternatywnych w weztach miejskich,
W tym rozwiazania w zakresie floty.

3.4. Zwiegkszenie akceptacji przez konsumentow

Wykorzystywanie mobilnos$ci niskoemisyjnej zalezy w duzej mierze od akceptacji przez
konsumentow, ktora utatwia sprawny dostep do infrastruktury i jej przystepno$¢ cenowa.
Kluczowy wymog stanowi zatem umozliwienie konsumentom korzystania z mobilnosci
w bezproblemowy sposob, do jakiego sa przyzwyczajeni w przypadku pojazdow
napedzanych paliwami konwencjonalnymi.

Dlatego tez potrzebna jest §ciSlejsza wspélpraca miedzy podmiotami publicznymi
oraz prywatnymi. Obejmuje ona dostep do aktualnych, wiarygodnych informacji
dotyczacych potozenia i dostepnosci punktow tadowania lub punktow tankowania paliw.
Bezproblemowe, interoperacyjne ustugi ptatnicze réwniez bgda mialy znaczacy wplyw.
Trudno jednak mowi¢ o istnieniu tego rodzaju ustug w catej UE, a czasami nawet
W pojedynczym panstwie cztonkowskim. Szczegolnie potrzebne sg postepy w zakresie
ustug elektromobilno$ci, na potrzeby ktéorych wprowadza si¢ coraz wigcej punktow
fadowania.

Ostatecznie wszystkie elementy koniecznej infrastruktury musza zosta¢ polaczone
cyfrowo (tj. zdalnie i w czasie rzeczywistym w przypadku stacji tadowania). Umozliwi
to nie tylko monitorowanie samego punktu tadowania. Dzigki temu rozwigzaniu mozliwe
bedzie réwniez korzystanie z roéznorodnych wariantow tadowania z wykorzystaniem
smartfonow, jak réwniez (przyszilych) ustug dodanych (np. rezerwacji), ktére moga
zapewni¢ uzasadnienie biznesowe dla inwestorow i operatorow infrastruktury.

Szereg wymogow dotyczacych dostepu do danych, ich udostepniania oraz
ponownego wykorzystywania uzgodniono juz w ramach wdrazania dyrektywy
w sprawie inteligentnych systeméw transportowych (ITS)*® oraz pézniejszych
rozporzadzen delegowanych do niej, zgodnie z ktérymi istniejagce informacje dotyczace
potozenia 1 dostepnosci stacji tadowania nalezy dostarczy¢ za posrednictwem krajowych
punktéw dostepu. Panstwa cztonkowskie, organy administracji drogowej i1 ustugodawc

musza obecnie zapewni¢ szybkie wdrozenie odpowiednich rozporzadzen delegowanych 0
do dyrektywy w sprawie ITS. W wielu przypadkach dane sa jednak wciaz niedostepne

¥ Dyrektywa 2010/40/UE.

0 Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2015/962 zdnia 18 grudnia 2014 r. uzupehiajace
dyrektywe Parlamentu Europejskiego iRady 2010/40/UE w odniesieniu do $wiadczenia
ogollnounijnych ustug informacyjnych w czasie rzeczywistym dotyczacych ruchu (Tekst majacy
znaczenie dla EOG), Dz.U. L 157 z 23.6.2015.

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) ... ... zdnia 31 maja 2017 r. uzupehniajace dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu do $wiadczenia ogolnounijnych ustug
w zakresie informacji o podr6zach multimodalnych.
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i nalezatoby je zgromadzi¢ i przetworzy¢ w panstwach cztonkowskich. Wyeliminowanie
tych niedociggni¢¢ powinno stanowi¢ priorytet dla organdéw panstw cztonkowskich.

Aby stworzy¢ otwarty i konkurencyjny rynek zapewniajacy jak najlepsze wyniki dla
konsumentdw, konieczny jest jednak szerszy zakres wspieranych przez sektor norm,
formatow danych i protokoléw komunikacyjnych. Publiczne i prywatne podmioty
rynkowe dokonaly wtym zakresie postgpéw w ramach Forum Zréwnowazonego
Transportu, ktérego wynikiem bylo przyjecie protokotu ustalen zawierajgcego istotne
zalecenia dotyczace interoperacyjnych ustug ptatniczych.

Obejmujg one nastepujace dzialania:

e aby zapewni¢ interoperacyjnos¢ ustug elektromobilnosci w catej UE, istnieje
potrzeba jednoznacznego zidentyfikowania podmiotow uczestniczacych
w elektromobilnosci*’. Nalezy zatem wdrozy¢ na poziomie UE proces rejestracji
opierajacy si¢ na normach migdzynarodowych. Bedzie to wymagato od panstw
czlonkowskich wyznaczenia organu wlasciwego w zakresie rejestracji
niepowtarzalnych kodow identyfikacyjnych elektromobilnosci. Komisja rozwazy,
ktéry mechanizm (np. instrument ,,t.aczac Europe”) jest odpowiedni, aby pomodc
W organizacji tego procesu. Zapewni wsparcie w gromadzeniu brakujacych
informacji zwigzanych z wdrazaniem rozporzadzen delegowanych, o ktorych
mowa powyzej. Moze rowniez przeanalizowaé potrzebe wsparcia w zakresie
opracowywania roznych rozwigzan dotyczacych roamingu;

e konsumenci potrzebuja  bezproblemowych, interoperacyjnych ushug
platniczych elektromobilnosci, ktéore powinny sie¢ opiera¢ na otwartych
normach nieobjetych prawami wiasno$ci intelektualnej i optatami licencyjnymi.
Komisja nadal bgdzie uwaznie $ledzi¢ rozwdj sytuacji w tym obszarze. Przed
koncem 2017r. rozpocznie Kkonsultacje publiczne wtym przedmiocie.
W przypadku przewagi rozdrobnienia uslug platniczych rozwazy przyjecie
podejscia legislacyjnego w celu zapewnienia interoperacyjnosci ustug;

e przewidywalno$¢ kosztow jest istotnym czynnikiem. Oznacza to posiadanie
dostepu do przejrzystych, tatwych do zrozumienia i aktualnych informacji
dotyczacych cen. Oplaty roamingowe powinny by¢ rozsadne i ograniczone.
Komisja oczekuje, ze oprocz wspotpracy za posrednictwem scentralizowanego
wezta w celu umozliwienia stosowania roamingu mechanizmy konkurowania (np.
tancuch blokéw) umozliwia rynkowi osiggniecie mozliwie najlepszych wynikow.
Komisja bedzie $cisle monitorowala rozwoj sytuacji na rynku, w szczegdlnosci
dostep do informacji na temat cen 1 optat roamingowych, oraz oceni aktualng
sytuacje podczas dorocznej konferencji na temat czystego ekologicznie transportu
i infrastruktury paliw alternatywnych, ktora odbedzie si¢ p6zng jesienig 2018 r.

Komisja nadal bedzie gromadzila opinie ekspertow i utatwiata wymiang informacji.

Komisja pracuje rowniez wraz zpanstwami czlonkowskimi nad metodyksg
umozliwiajagca konsumentom poréwnywanie cen paliw  konwencjonalnych
i alternatywnych we wspdlnej jednostce, dzigki ktorej mogliby oni oszacowaé catkowity
koszt wtasno$ci roznych rodzajéw pojazdéw. Bedzie rowniez wspierata panstwa
cztonkowskie w udostgpnianiu tych informacji za posrednictwem narzedzi cyfrowych.

*1 Np. punkty tadowania, grupy punktow tadowania i konta uzytkownikéw koficowych elektromobilnosci.
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Niedawna ocena dyrektywy 1999/94/WE** o oznakowaniu samochodéw, ktérej celem
byta poprawa dostgpnych dla konsumentéw informacji na temat zuzycia paliwa i emisji
CO,, podkreslita brak szczegotowych wymogow dla pojazdow zasilanych paliwami
alternatywnymi. Jest to kwestia wymagajaca dalszej uwagi.

Komisja bedzie roéwniez wspierata panstwa czlonkowskie w gromadzeniu danych
zwigzanych z polozeniem 1 dostgpnoscia stacji paliw alternatywnych43. Dane te nalezy
nastepnie udostepni¢ w krajowych punktach dostepu, o ktorych mowa w dyrektywie
2010/40/UE.

Kluczowe dzialania

e Panstwa cztonkowskie powinny wyznaczy¢ organy odpowiedzialne za rejestracje
niepowtarzalnych kodoéw identyfikacyjnych elektromobilnosci. Komisja zastanowi
si¢ nad powigzanym mechanizmem wsparcia.

e Komisja rozpocznie konsultacje publiczne dotyczace bezproblemowych,
interoperacyjnych ushug, koncentrujac si¢ na elektromobilnosci, jeszcze w 2017 r.
oraz bedzie $cisle monitorowata rozwo6j sytuacji na rynku w zwigzku z ustalaniem
ceny fadowania pojazdéw elektrycznych.

e Komisja przyjmie akt wykonawczy dotyczacy porownywania cen paliw w 2018 r.,
ktorego wdrazanie bedzie wspierane za posrednictwem srodkoéw wspomagajacych.

3.5. Wlaczenie pojazdéw elektrycznych do systemu elektroenergetycznego

Szerokie upowszechnienie pojazdéw elektrycznych zwigkszy nacisk na sie¢ energii
elektrycznej, ktorej przepustowos¢ na niektorych obszarach jest juz ograniczona
w okreslonych porach dnia. Aby unikng¢ niepotrzebnych kosztow 1 opdznien
w upowszechnianiu pojazdow elektrycznych z powodu kosztownych i czasochtonnych
inwestycji w modernizacj¢ infrastruktury energii elektrycznej, (wolne) tadowanie
pojazdéw powinno si¢ odbywaé przede wszystkim wowczas, gdy sieci nie sg
ograniczone i generowana jest wystarczajaca ilo$¢ energii elektryczne;.

Postepujaca cyfryzacja infrastruktury juz teraz umozliwia inteligentne zarzadzanie
siecig |1 W rezultacie zarzadzanie punktami tadowania. Umozliwia to ,inteligentne
tadowanie”: tadowanie w najodpowiedniejszym czasie dla sieci energii elektrycznej oraz
po najnizszym koszcie dla konsumentow. W przysztosci akumulatory w pojazdach
elektrycznych beda réwniez wykorzystywane do przeprowadzania operacji systemu
elektroenergetycznego (pojazd-sie¢), pomagajac w bilansowaniu sieci energii
elektrycznej w oszczgdny sposob. Dochody z tych ustug uzyskane przez operatorow sieci
mozna wykorzysta¢t do refinansowania kosztu inwestycji  w infrastrukture,
w szczegblnosci w tadowanie w miejscu pracy.

42

Dyrektywa 1999/94/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 grudnia 1999 r. odnoszaca sie do
dostepnosci dla konsumentow informacji o zuzyciu paliwa i emisjach CO2 w odniesieniu do obrotu
nowymi samochodami osobowymi.

* Opierajac si¢ rowniez na pracach prowadzonych w ramach Europejskiego Obserwatorium Rynku Paliw
Alternatywnych.
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We wniosku dotyczgcym dyrektywy w sprawie wspolnych zasad rynku wewnetrznego
energii elektrycznej (wersja przeksztatcona)™®, ktory opiera sie na przepisach
dyrektywy w sprawie efektywnosci energetycznej*, Komisja proponuje spojne ramy
dotyczace reagowania na zapotrzebowanie, ktore umozliwiaja inteligentne tadowanie,
zapewniaja konsumentom zachety do ‘tadowania w okresie pozaszczytowego
zapotrzebowania na energi¢ oraz dajg operatorom systemow dystrybucyjnych mozliwosé
aktywnego zarzadzania siecig. Szybkie osiggni¢cie porozumienia w Sprawie wniosku
dotyczacego przeksztalcenia dyrektywy oraz jej wlasciwa transpozycja beda zatem
warunkiem wstepnym inteligentnego tadowania oraz docelowo upowszechnienia
pojazdow elektrycznych na duza skalg.

Nalezy silniej promowaé korzystanie ztechnologii magazynowania energii oraz
urzagdzen do magazynowania energii (np. ponownego wykorzystywania akumulatoréw
samochodowych w budynkach, jak réwniez wodoru pochodzacego ze zrodet
odnawialnych) jako kluczowy warunek umozliwiajagcy mobilno$¢ bezemisyjna.

Przejrzysto$¢ cenowa jest konieczna, aby zapewni¢ uniknigcie niepotrzebnego wzrostu
kosztow i cen (energii elektrycznej) z powodu modernizacji pojazdéw elektrycznych,
w tym dla gospodarstw domowych o nizszych dochodach.

* COM(2016) 864 final z 30.11.2016.
> COM 2012/27/UE.
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Kluczowe dzialania

Panstwa cztonkowskie powinny w pelni umozliwi¢ reagowanie na zapotrzebowanie
poprzez szybka transpozycje odpowiednich przepisow dyrektywy w sprawie
efektywnos$ci energetycznej oraz powigzanej struktury rynku energii elektryczne;j,
przyjmujac tym samym ramy legislacyjne wspierajace reagowanie na zapotrzebowanie
I inteligentne tadowanie.

Panstwa czlonkowskie powinny promowaé rozpowszechnianie punktow ladowania
i wbudowane okablowanie miejsc parkingowych w budynkach mieszkalnych
i niemieszkalnych.

Panstwa cztonkowskie powinny zapewni¢ wprowadzanie technologii umozliwiajacych
inteligentne tadowanie, takich jak inteligentne liczniki, oraz stosowanie juz przyjetych
I przysztych norm w zakresie inteligentnego tadowania pojazdow elektrycznych (np.
ISO 15118 i IEC 63110).

Potrzeby zwigzane z elektromobilnoscig zostang uwzglgdnione w kontekscie
programowania ,,Horyzontu 2020, jak rowniez w kontekscie procesu europejskiego
strategicznego planu w dziedzinie technologii energetycznych (plan EPSTE) i innych
forow zainteresowanych stron.

Forum Zréwnowazonego Transportu bedzie w dalszym ciggu opracowywato konieczne
zalecenia w celu utatwienia skutecznego wprowadzenia integracji mi¢dzy stacjami
fadowania a siecig energii elektrycznej oraz zapewnienia interoperacyjnosci w calej
UE.

3.6.  Nowe problemy

Nalezy  zwigkszy¢ wykorzystywanie zréwnowazonego biometanu w celu
blendowania z gazem ziemnym lub jego zamiennikiem w pojazdach napedzanych
gazem ziemnym, aby wzmocni¢ zrOwnowazony charakter pojazdéw napedzanych gazem
ziemnym. Producenci i operatorzy mogliby uzgodni¢ cele w zakresie blendowania, aby
zagwarantowac pewnos¢ rynku.

Oprocz propagowania zasilania energig elektryczng samolotow podczas postoju
w portach lotniczych, co stanowi element krajowych ram polityki zgodnie z dyrektywa
2014/94/UE, istnieje  potrzeba dalszego rozwoju  wykorzystywania paliw
alternatywnych w lotnictwie. Gléwny nacisk nalezy polozy¢ na biopaliwa drop-in,
w przypadku ktorych wykorzystanie i zdolno$¢ produkcyjna sg wcigz ograniczone,
a takze — w perspektywie diugoterminowej — na bezemisyjne technologie napedowe.
Kluczowe znaczenie maja réwniez dziatania wielostronne w tym obszarze. Dzialania
podejmowane w ramach ICAO na rzecz dalszego dostosowania przepisOw i norm
Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego oraz przepisow i norm unijnych
w zakresie zroOwnowazonego charakteru paliw pomoga w stworzeniu lepszych warunkdow
rynkowych.

Komisja bedzie wspierata dalsze wysitki na rzecz zwigkszenia wykorzystania paliw
alternatywnych, takich jak wodor lub inne paliwa odnawialne w potaczeniu z ogniwami
paliwowymi, aby zwigkszy¢ zakres czystych technologii trakcyjnych. Istnieje rowniez

23




synergia migdzy wodorem a LNG w sektorze transportu wodnego obok zaawansowanych
biopaliw jak rozwigzania typu drop-in w tym sektorze.

4, WNIOSKI

W  zwigzku zwejSciem w zycie porozumienia klimatycznego =z Paryza nalezy
przyspieszy¢ przejScie na nowoczesng i niskoemisyjna gospodarke. W czerwcu
2017 r. Rada Europejska uznala porozumienie paryskie za ,kluczowy element dla
modernizacji europejskiego przemystu i europejskiej gospodarki”.

Stymuluje ono w coraz wigkszym stopniu intensywng Swiatowa konkurencje 0 udziaty
w rynku, technologi¢ iumysly, ktoére opracuja innowacyjne rozwigzania przyszitosci
w zakresie niskoemisyjnosci. Nie nalezy teraz popada¢ w samozadowolenie.

W niniejszym planie dziatania przedstawiono szereg dziatah majacych na celu wsparcie
przyspieszonego wprowadzania infrastruktury paliw alternatywnych w UE. Stanowig one
cze$¢ pakietu w sprawie polityki mobilnosci na rzecz wspolnego zmierzenia si¢
z kwestiami pojazddw, infrastruktury, sieci energii elektrycznej iustug dla
uzytkownikow. Do 2025 r. UE powinna ukonczy¢ tworzenie podstawowej infrastruktury
fadowania i tankowania, zapewniajac petne pokrycie korytarzy sieci bazowej TEN-T.

Europa nie moze sobie dtuzej pozwoli¢ na roznorodno$¢ rozwigzan infrastrukturalnych
dotyczacych paliw alternatywnych, ktéra stwarza ryzyko pominigcia niektorych
regionéw i konsumentéw. Ocena krajowych ram polityki na podstawie dyrektywy
w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych pokazuje, ze mozna wyciagna¢ wiele
wnioskOw z pozytywnych doswiadczen niektorych panstw cztonkowskich. Obecnie, aby
zintensyfikowa¢ dziatania w tym obszarze, konieczna jest zdecydowana transgraniczna
| miedzysektorowa wspolpraca wszystkich publicznych i prywatnych
zainteresowanych stron. Nalezy zapobiega¢ blokowaniu technologii i rynkow. Aby
zapewni¢ rozwo6j rynkow, infrastruktura paliw alternatywnych i powigzane ushugi musza
by¢ otwarte, przejrzyste i interoperacyjne. Uzytkownicy muszg rowniez mie¢ mozliwosé
korzystania z catej sieci transportowej w ptynny i fatwy sposob.

Komisja jest gotowa do zapewnienia wsparcia na rzecz tego procesu zarOwno za
posrednictwem dziatan o charakterze legislacyjnym, jak i nielegislacyjnym, jak
zauwazono W niniejszym planie dziatania. Komisja sprawi, ze europejski sektor
transportu stanie si¢ wigkszy i bardziej konkurencyjny, oraz zapewni, by nie pomini¢to
zadnych konsumentoéw lub regiondéw, odgrywajac jednoczesnie czotowsg role w walce ze
zmiang klimatu.
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