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UZASADNIENIE

Kontekst wniosku

e Podstawa i cele wniosku

W Zielonej Ksigdze w sprawie bezpieczenstwa dostaw energii (COM(2000) 769: ,,W
kierunku europejskiej strategii na rzecz bezpieczenstwa dostaw energii”
opublikowanej w 2000 r. Komisja zwrécita uwage na staly wzrost sektora
transportowego i zwigzany z tym wysoki poziom zuzycia energii, emisji CO, oraz
uzaleznienia od ropy naftowej. Dokument podkresla znaczenie dziatan po stronie
podazy, lecz rowniez po stronie popytu majacych na celu pobudzenia
zapotrzebowania na alternatywne paliwa i technologie. Komisja zobowiazata si¢ do
podjecia dziatan wspierajacych rozwdj nowej generacji pojazdow.

W 2001 r., w Biatej Ksiedze Komisji w sprawie europejskiej polityki transportowe;j
na rok 2010 (COM(2001) 370: ,,Europejska polityka transportowa w perspektywie
2010 r.: czas na decyzjg”) rowniez zwrocono uwage na potrzebg wprowadzania
dalszych s$rodkéw zwalczania emisji spalin wytwarzanych przez transport oraz
stwierdzono, ze Komisja bgdzie zachgca¢ do rozwoju rynku ,.ekologicznie czystych
pojazdoéw”.

Zielona Ksigga w sprawie racjonalizacji zuzycia energii (COM(2005) 265:
»Racjonalizacja zuzycia energii, czyli jak uzyska¢ wigcej mniejszym naktadem
srodkow”) proponuje konkretne dziatania, takie jak zamdwienia publiczne na
pojazdy o mniejszej emisji zanieczyszczen 1 bardziej energooszczedne w celu
stworzenia rynku na tego typu pojazdy.

Istnieja znaczne mozliwo$ci zmniejszenia emisji spalin pojazdow. Jednakze obecnie
technologie te sa nadal drozsze od stosowanych w konwencjonalnych pojazdach.

Mato prawdopodobne jest, aby europejski przemyst masowej produkcji pojazdow
wyprodukowat seri¢ specjalnych pojazdow w odpowiedzi na lokalne lub nawet
krajowe bodzce majace na celu poprawe energooszczg¢dnosci lub ograniczenie emisji
zanieczyszczen. Potrzebne sa wige dziatania na poziomie Wspolnoty, aby zachecié
do inwestycji niezbgdnych do wytwarzania pojazdow o mniejszej emisji
zanieczyszczen i bardziej energooszczednych.

Zwigkszony w ten sposob popyt stanowitby dla producentéw pojazdéw wsparcie w
budowie pojazdow o lepszych parametrach pod wzgledem zuzycia energii i emisji
zanieczyszczen. Umozliwitoby to z kolei zdecydowana poprawe popytu 1 stworzyto
rynki o dostatecznej wielkosci oraz korzysci skali niezbgdne do rozpoczgcia
produkcji przemystowej na duza skalg.

Celem niniejszego wniosku jest ograniczenie emisji zanieczyszczen wytwarzanych
przez sektor transportowy oraz przyczynienie si¢ do ustanowienia rynku
ekologicznie czystych pojazdow. Jest to szczegolnie istotne dla aglomeracji 1 stref
majacych trudno$ci w spelnianiu wymogéw dyrektywy o jakosci powietrza
(Dyrektywa 1996/62/WE w sprawie jakosci powietrza oraz dyrektywa 1999/30/WE
w sprawie dopuszczalnych warto$ci zanieczyszczen w otaczajacym powietrzu).
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W prawodawstwie UE zostata juz ustanowiona norma podwyzszonych parametrow
srodowiskowych dla pojazdow o masie catkowitej powyzej 3,5 t stosowana
nieobowiazkowo, na przyktad w formie zachgt podatkowych. Niniejszy wniosek
czyni nastgpny krok i korzystajac z istniejacej normy ,,Pojazd bardziej przyjazny dla
srodowiska” (,,EEV”) dla pojazdow cigzarowych o duzej tadownosci i dopuszczalnej
masie calkowitej powyzej 3,5 t, okreslona w dyrektywie 2005/55/WE (Dz.U. L
275/1, 20.10.2005), wprowadza ja w zycie na zasadzie obowiazkowej w odniesieniu
do czgsci parku pojazdow. Zobowiazuje si¢ organy publiczne do nabywania
okreslonego minimalnego kontyngentu (zakupywanych lub przyjmowanych w
leasing) pojazdow cigzarowych spetniajacych parametry normy okreslajacej pojazd
bardziej przyjazny dla srodowiska.

Obowiazek nabywania ekologicznie czystych pojazdow, proponowany w niniejszym
wniosku dotyczacym dyrektywy, w pierwszym etapie ogranicza si¢ do pojazdow o
masie calkowitej powyzej 3,5 t, po to aby umozliwi¢ ptynne wprowadzenie do
procesu zamowien publicznych na pojazdy kryteriow nagrod ekologicznych oraz
przygotowanie organow publicznych i przemystu do ewentualnego objgcia takim
obowiazkiem innych kategorii w pdzniejszych etapach. Ocena wplywu
przeprowadzona dla niniejszego wniosku legislacyjnego wykazata, ze takie
zawegzenie obowiazku dotyczacego zamoOwien publicznych moze pozytywnie
wplyna¢ na konkurencyjno$¢ europejskiego przemyshu, osiagnigcie zysku
ekonomicznego netto i najlepszego wyniku wyrazonego stosunkiem kosztow do
korzysci. Ta kategoria pojazdéw obejmuje autobusy 1 wigkszos¢ pojazdow
gospodarczych, takich jak samochody $mieciarki.

Rozszerzenie takiego obowiazku zamowien na kategorie pojazdéw osobowych oraz
samochodoéw dostawczych mozna rozwazy¢ w oparciu o szczegétowa oceng wptywu
w pézniejszym terminie, z chwila opracowania dla nich norm obejmujacych
podwyzszone parametry ekologiczne.

Oczekuje sig, ze niniejsza dyrektywa przyniesie w diuzszej perspektywie czasu
0golna poprawe parametréow ekologicznych catego parku pojazdow dzigki korzysci
skali, nizszym kosztom oraz szerszemu rozpowszechnieniu technologii pojazdéw
bardziej przyjaznych dla §rodowiska.

e Kontekst ogélny

Rada Europejska kilkakrotnie zobowiazania si¢ do podjgcia dziatan w tej dziedzinie.
W szczeg6lnosci, Rada Europejska w Helsinkach w 1999 r. uzgodnila strategig
wlaczajaca kwestie Srodowiskowe 1 zréwnowazonego rozwoju do polityki
transportowej  (Dokument Rady 11717/99). Za dziedziny wymagajace
najpilniejszego dzialania Rada wuznala wzrost emisji gazéw cieplarnianych
wytwarzanych przez sektor transportowy, jak rowniez inne uciazliwos$ci
powodowane przez transport. Rada Europejska w Goteborgu w 2001 r. ponownie
potwierdzita znaczenie wspdlnotowej strategii na rzecz zrdwnowazonego rozwoju,
szczegblnie w odniesieniu do proaktywnych $rodkow w sektorze transportowym.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 9 lutego 2005 r. w
sprawie przegladu strategii zrownowazonego rozwoju dla Unii Europejskiej
(COM(2005) 37) ponownie potwierdzit znaczenie proaktywnej polityki
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transportowej. Zgodnie z tym komunikatem, rozwoj transportu oddziatuje na szereg
dziedzin m.in. wzrost nat¢zenia ruchu drogowego, problemy zdrowotne zwiazane z
zanieczyszczeniem powietrza oraz zwigkszona emisj¢ CO,, ktore z kolei maja
wplyw na cele UE dotyczace zmian klimatycznych. Komisja wskazuje na rozwoj
pojazdow o mniejszej emisji zanieczyszczen i zarzadzanie ruchem na obszarach
miejskich 1 zacheca do zamodwien publicznych jako sposoby promowania innowacji
ekologicznych 1 wyraznie zaleca przej$cie na ,,ekologicznie czyste” autobusy.

Parlament Europejski rowniez zachgca do dalszych dziatan w tych dziedzinach. W
swoim sprawozdaniu na temat wspolnotowego planu dzialania w celu poprawy
efektywnosci wykorzystania energii we Wspolnocie Europejskiej (A5-0054/2001)
dowodzi on, Ze na poziomie UE nie podjgto wystarczajacych dziatan w odniesieniu
do wykorzystania energii w transporcie. Stwierdza ponadto, iz ,,dosSwiadczenie
pokazuje, ze programy dobrze ukierunkowanych zamoéwien publicznych moga
znacznie obniza¢ ceny na energooszcze¢dne urzadzenia, ktore nie sa jeszcze optacalne
handlowo, czyniac je przez to konkurencyjnymi w stosunku do technologii
konwencjonalnych”. Parlament zaapelowat rowniez do Komisji o zbadanie
odpowiednich dziedzin technologii, w ktdrych inicjatywy zamdowien publicznych na
duza skal¢ moglyby przynie$¢ znaczacy wzrost energooszczednosci.

Niniejszy wniosek odpowiada zamystom Rady i Parlamentu w zakresie promowania
ekologicznie czystych 1 energooszcz¢dnych pojazdéw oraz zalecen Panstw
Czlonkowskich i zainteresowanych stron dotyczacym podej$cia neutralnego pod
wzgledem technologii 1 odpowiada bezposrednio priorytetom ustalonym przez Rade
Europejska w dniach 22-23 marca 2005 r. w kontekscie strategii lizbonskiej

e Obowiazujace przepisy w dziedzinie, ktorej dotyczy wniosek

Prawodawstwo UE reguluje emisje spalin pojazdow za pomoca tzw. norm ,,Euro”,
przy czym okre$lone w nich dopuszczalne poziomy emisji staja si¢ z biegiem lat
coraz bardziej rygorystyczne. Najnowszymi wprowadzonymi w zycie normami sa
normy Euro 4 dla samochodéow osobowych i pojazdow dostawczych, ktore
obowiazuja od stycznia 2005 r. W 2006 r. wptynie wniosek w sprawie Euro 5 dla
samochodéw osobowych i pojazdow dostawczych. W odniesieniu do pojazdoéw
cigzarowych, normy Euro 4 obowiazuja od pazdziernika 2005 r., zas normy Euro 5
wejda w zycie w 2008 r.

Srodki te mialy znaczacy wplyw na ograniczenie poziomu zanieczyszczen
wytwarzanych przez transport. Od 1995 r. emisje rdéznych $rodkow
zanieczyszczajacych obnizono srednio o 20 do 50 %. Do roku 2020 spodziewany jest
dalszy spadek emisji zanieczyszczen do poziomu 25-50 % emisji z 2000 r.
(Modelowanie CAFE (Clean Air For Europe, Czyste powietrze dla Europy), 2005

r.).

Jednakze w wielu miejscach jako$¢ powietrza nadal nie spelnia wymogow prawnych
ustalonych przez dyrektywy UE. Przestrzeganie obowiazujacych od stycznia 2005 r.
dopuszczalnych pozioméw pyléw stwarza problemy i tego samego mozna si¢
rowniez spodziewaé w przysztosci w odniesieniu do podtlenku azotu, dla ktoérego
dopuszczalne poziomy zostang obnizone od stycznia 2010 r. W miastach juz
wprowadza si¢ ograniczenia w ruchu pojazdéw, aby zmniejszy¢ emisj¢ spalin.

PL



PL

Prawodawstwo UE zawiera w dyrektywie 2005/55/WE definicj¢ ,,pojazdu bardziej
przyjaznego dla $rodowiska” (,,EEV”) w odniesieniu do pojazdéw cigzarowych o
duzej tadownosci i1 dopuszczalnej masie catkowitej ponad 3,5 t, ustalajac
dopuszczalne warto$ci emisji zanieczyszczen na poziomie nizszym od
przewidywanego dotad w normie Euro 5. Wprowadzenie nakazu nabywania
pojazdéw bardziej przyjaznych dla $§rodowiska mogloby pomdc organom
publicznym w spetnieniu zobowiazan wynikajacych z dyrektyw dotyczacych jako$ci
powietrza.

e Spéjnos¢ z innymi dziedzinami polityki i celami Unii

Whiosek stanowi uzupetnienie §rodkéw UE dotyczacych minimalnych norm emisji
zanieczyszczen, zmniejszenia emisji CO; poprzez dobrowolne porozumienia,
znakowania oraz $rodkoéw fiskalnych, a takze dotyczacych propagowania rynku
biopaliw.

Niniejsza dyrektywa jest zgodna z nowym podejsciem Wspolnoty w dziedzinie
opodatkowania pojazdow. Faktycznie dyrektywa 2003/96/WE z dnia 27
pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji wspolnotowych przepisow
ramowych dotyczacych opodatkowania produktow energetycznych 1 energii
elektrycznej pozwala juz, w pewnych warunkach, na zr6znicowane stawki podatku
akcyzowego na alternatywne paliwa, takie jak biopaliwa, gaz ziemny i LPG.
Rowniez Komisja przedstawita ostatnio wniosek w sprawie dyrektywy (COM(2005)
261 z dnia 5 lipca 2005 r.) stanowiacej, ze opodatkowanie samochodéw osobowych
winno by¢ uzaleznione, przynajmniej czg$ciowo, od emisji CO,, po to aby zachgcic¢
do zakupoéw pojazdow energooszczednych i o mniejszej emisji zanieczyszczen. W
trzecim motywie niniejsza dyrektywa zawiera zachgtg dla Panstw Cztonkowskich do
zastosowania skoordynowanych bodzcow fiskalnych w odniesieniu do samochodow
osobowych spelniajacych bardziej rygorystyczne dopuszczalne normy emisji
zanieczyszczen niz Euro 4 oraz do przyspieszenia wprowadzania do obrotu
samochoddw spetniajacych przyszie wymagania (Euro 5).

Wspdlnotowe programy ramowe badan i rozwoju technicznego oraz fundusze
strukturalne wspieraty finansowo usprawnienia technologii konwencjonalnych oraz
nastgpujace alternatywne technologie pojazdéw propagowane w dokumentach
okreslajacych polityke Komisji w sprawie alternatywnych paliw:

a) pojazdy wykorzystujace biopaliwa, zarowno bogate mieszanki w zwyklych
pojazdach, jak i bogate mieszanki w specjalnie przystosowanych pojazdach,

b)  pojazdy wykorzystujace gaz ziemny, napedzane silnikiem dostosowanym do
spalania metanu — gléwnego sktadnika gazu ziemnego,

¢) pojazdy napgdzane silnikiem spalinowym wykorzystujacym skroplony gaz
ropopochodny (LPQG), sktadajacy si¢ z mieszaniny lekkich weglowodorow,
gtownie propanu i butanu,

d) pojazdy napedzane silnikami elektrycznymi wykorzystujacymi energi¢
zmagazynowana w akumulatorach elektrycznych,
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e) pojazdy hybrydowe wykorzystujace dwa typy silnikow: silnik spalinowy i
silnik elektryczny, umozliwiajace odzysk energii hamowania poprzez
magazynowanie jej w akumulatorach,

f)  pojazdy wykorzystujace wodorowe ogniwa paliwowe, gdzie wodor jest
nos$nikiem energii w postaci paliwa w silniku spalinowym lub w reakcji
chemicznej wytwarzajacej ciepto i energi¢ elektryczna w ogniwie paliwowym.

Wigksze wykorzystanie przez pojazdy biopaliw jest rOwniez celem planu dziatania w
sprawie biomasy, ktéry ostatnio przyjeta Komisja (COM(2005) 628 wersja
ostateczna); na poczatku 2006 r. zostanie ponadto wydany komunikat w sprawie
biopaliw. Wzrost wykorzystania biopaliw, ktory zamierza osiagna¢ UE (przy
docelowym udziale w rynku na poziomie 5,75% do 2010 r.) wymaga stabilnych ram,
m.in. w postaci zwigkszonego oddziatywania na rynek ze strony konsumentdw.
Wigksza liczba pojazdéw przystosowanych do spalania bogatych mieszanek
biopaliw dawataby dodatkowy impuls dla rozszerzenia rynku biopaliw.

Wprowadzenie obowiazku nabywania przez organy publiczne pojazdow czystych
pod wzgledem ekologicznym przyczyni si¢ do ogdlnej poprawy parametréw
pojazdow wprowadzanych do obrotu, zachgcajac producentow do inwestowania w
rozwijanie czystszych technologii.

Konsultacje z zainteresowanymi stronami oraz ocena wplywu

e Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Metody konsultacji, glowne sektory objete konsultacjami i ogolny profil
respondentow

Komisja przeprowadzita konsultacje z zainteresowanymi stronami i Panstwami
Czlonkowskimi w sprawie mozliwych $rodkéw promowania rozwoju i szerszego
wprowadzania do obrotu ekologicznie czystych pojazdow. Przeprowadzono oceng
wpltywu podejscia opartego o normy technologiczne oraz podejscia okreslajacego
normy dopuszczalnych parametrow.

Przeprowadzono konsultacje w postaci badan eksperckich wykonanych w
odniesieniu do takich dwoch podejs¢ w inicjatywie legislacyjnej, ktorym
towarzyszyly prace wewngtrznej grupy Komisji obejmujacej przedstawicieli r6znych
dyrekcji. Podejscie ukierunkowane na technologi¢ polegato na wyborze konkretnych
technologii. Podejscie neutralne w stosunku do technologii polegalo na wliczeniu
kosztéw zuzycia paliwa i emisji zanieczyszczen do ceny pojazdu. Dwukrotnie
wysluchano zainteresowane strony 1 ekspertow krajowych. Szersze informacje
zebrano dzigki kwestionariuszowi rozprowadzonemu i ocenionemu w ramach badan
eksperckich.

Nawigzano roéwniez kontakty dwustronne z niektorymi zainteresowanymi stronami w
celu wymiany informacji.

Przedstawiono rowniez grupie wysokiego szczebla Komisji 1 przemystu CARS 21
projekt inicjatywy prawodawczej w sprawie promowania ekologicznie czystych
pojazdow.
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Streszczenie odpowiedzi oraz sposob, w jaki zostaly one uwzgledniane

Grupa wysokiego szczebla CARS 21 Komisji i przemyshu poparla inicjatywe
Komisji przedstawienia wniosku promujacego czyste i energooszcze¢dne pojazdy,
pod warunkiem zastosowania podej$cia neutralnego pod wzgledem technologii, a
opartego na parametrach.

Na wszystkich etapach konsultacji wyrazono poparcie dla propozycji ustanowienia
dla organow publicznych wspomnianego obowiazku w ramach zamowien
publicznych, z zaleceniem przyjecia podejscia neutralnego pod wzgledem
technologii.

Poparto ukierunkowanie zamierzen na czg¢$¢ rynku jako rodzaj pilotazowego
wprowadzenia $rodka, ktéory umozliwi sprawdzenie metod 1 wymagan
technologicznych.

e Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy specjalistycznej

Dziedziny nauki/wiedzy fachowej

Przeprowadzone badania umozliwity analiz¢ jakosciowa 1 iloSciowa wptywu takiej
inicjatywy poprzez analiz¢ kosztéw 1 korzy$ci oraz zgromadzenie danych do oceny
og6lnych ram tej inicjatywy.

Zastosowana metodologia

Dwa podejscia w ramach aktu legislacyjnego zostaly poddane niezaleznej ocenie
przez dwie firmy konsultingowe COWI i PriceWaterhouseCoopers. Podejscie
technologiczne polegato na wyborze konkretnych technologii uznawanych za czyste
1 energooszczgdne. W podejsciu neutralnym w stosunku do technologii rozwazano
wliczenie kosztow zuzycia paliwa i emisji zanieczyszczen do ceny pojazdu.

Glowne organizacje/eksperci, z ktorymi sie konsultowano

Przeprowadzono konsultacje ze Stowarzyszeniem FEuropejskich Producentow
Pojazdow Samochodowych (ACEA), Europejska Organizacja Gazu Plynnego
(AEGPL), Europejska Organizacja Dostawcoéw Czesci Samochodowych (CLEPA),
europejskimi firmami paliwowymi nalezacymi do europejskiego stowarzyszenia
dziatajacego na rzecz Srodowiska, zdrowia i bezpieczenstwa w procesach rafinacji i
dystrybucji paliw (CONCAWE), przedstawicielami miast stowarzyszonych w
CIVITAS (Sztokholm, Brema, Roterdam), DEUTSCHER STADTETAG,
Europejskim Stowarzyszeniem Producentow Paliw Emulsyjnych (EEFMA),
Europejskim Stowarzyszeniem na rzecz Pojazdow Napedzanych Gazem Ziemnym
(ENGVA), Europejska Rada Badan i Rozwoju w Przemys$le Motoryzacyjnym
(EUCAR), Europejska Federacja Transportu i Srodowiska (T&E), Miedzynarodowa
Unia Transportu Publicznego (UITP) oraz Europejskim Zwiazkiem Konfederacji
Przemystu i Pracodawcow (UNICE).

Przeprowadzono konsultacje z ekspertami krajowymi w ramach wspolnej pracy grup
ekspertow ds. transportu 1 Srodowiska.
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Streszczenie otrzymanych i wykorzystanych porad

Nie wymieniono zadnych potencjalnie powaznych zagrozen, ktéore moglyby mieé
nieodwracalne skutki.

Gtowne wnioski sg takie, ze niniejsza dyrektywa moze mie¢ pozytywny wptyw na
rynek ekologicznie czystych pojazdow i na srodowisko, ze skutek takiej inicjatywy
jest optymalny dla niektorych kategorii pojazdow oraz, ze moze wspiera¢ przemyst
w rozwijaniu czystszych technologii. Zalecano podej$cie neutralne aby umozliwi¢
elastyczno$¢ przemystu w dostosowywaniu si¢ do postgpu technicznego i
gospodarczego.

Sposob udostepnienia porad ekspertow ogofowi spoteczenstwa

Protokoly z konsultacji zostaly udostgpnione wszystkim zaangazowanym
organizacjom.

e Ocena wplywu

Gléwnymi opcjami polityki branymi pod uwage byly dobrowolne porozumienia,
rozpowszechnianie informacji 1 dzialania regulacyjne. Przypadek, w ktorym nie
prowadzi si¢ polityki stanowi punkt odniesienia dla poréwnania scenariuszy, w
ktérych prowadzi sig polityke.

0 Dobrowolne porozumienia oznaczaja niepewnos¢ co do rezultatow i trudnosci
W ocenie zmian i realizacji wysitkow zmierzajacych do osiagnigcia celu. Sa jednak
zacheta do postgpu dla producentéw. Ogolnie inicjatywa dobrowolna obejmowataby
jedynie czg$¢ organdw publicznych i oznaczataby, ze jej wptyw na cato$¢ rynku
bylby znacznie mniejszy niz wprowadzenie powszechnego obowiazku. Innym
problemem moze by¢ to, ze pojazdy odpowiadajace inicjatywie zamodwien
publicznych moga nie by¢ oferowane w catej UE. Poniewaz celem polityki jest
promowanie rynku czystych pojazddéw transportu drogowego zawarcie nowego
dobrowolnego porozumienia z branza producentéw samochoddéw nie wydaje si¢ by¢
efektywne. Program dobrowolny oznaczatby koniecznos$¢ prowadzenia kampanii
informacyjnej i promocyjnej w celu ukierunkowania decyzji zakupowych.

0 Rozpowszechnianie  informacji  na  temat  stosowania  kryteriow
srodowiskowych w procesie zamowien publicznych pojazddéw: ta opcja polityki nie
pociaga za soba zadnych bezposrednich wymagan. Jednak nalezy zorganizowaé
rozpowszechnianie informacji oraz wiedzy, UE moze przekazywa¢ informacje
Panstwom Czlonkowskim. Dost¢gp do informacji utatwi organom publicznym
uwzglednianie kryteriow $rodowiskowych przy przyznawaniu kontraktow i
nabywaniu pojazdéw. Dostgpno$¢ informacji o parametrach technicznych 1
dodatkowych kosztach finansowych ulatwi podejmowanie decyzji przy zamawianiu
pojazdow. Moze pomodc przezwycigzy¢ barier¢ braku informacji 1 zwigkszy¢
zamowienia przez sektor publiczny czystych pojazdow.

0 Formalny wymog, aby w zamoéwieniach publicznych na pojazdy drogowe
uwzglednia¢ zuzycie energii 1 emisj¢ zanieczyszczen.
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Przeanalizowano rézne podejscia, w ktorych inicjatywa legislacyjna promuje czyste
pojazdy transportu drogowego: podejscie neutralne technologicznie polegajace na
wlaczeniu kosztéw energii 1 zanieczyszczen do decyzji o zamoéwieniach publicznych;
podejscie skierowane na technologi¢ w oparciu o wybrane technologie; podejscie
neutralne technologicznie w oparciu o obowigzujace normy emisji.

Ocena wplywu wykazala, ze mozna si¢ spodziewac pozytywnego oddziatywania na
srodowisko naturalne 1 konkurencyjno$¢ przemystu europejskiego. Zysk
ekonomiczny netto i najlepszy wynik pod wzgledem stosunku kosztéw do korzysci
mozna osiagna¢ przy zobowiazaniu dotyczacym zamowien publicznych
ukierunkowanym na kategori¢ pojazdow powyzej masy catkowitej 3,5 t, ktora
obejmuje autobusy oraz wigkszo$¢ pojazdow gospodarczych, takich jak samochody
$mieciarki.

Kontyngent obejmujacy 25 % zamdwien na ekologicznie czyste pojazdy bylby
dobrym kompromisem pomig¢dzy celami w postaci znacznego oddzialywania na
poprawe jako$ci powietrza i rozwojem rynku pojazdéw ekologicznie czystych z
jednej strony, a przystgpnymi dodatkowymi kosztami inwestycji i masowa
dostepnoscia czystych ekologicznie pojazdéw z drugiej strony. Organy publiczne
musza wciaz mie¢ swobode dziatania w zamoOwieniach publicznych zgodnie ze
szczegdtowymi wymaganiami, dla ktérych nie ma jeszcze dostgpnych pojazdow
bardziej przyjaznych dla srodowiska (EEV).

25 % kontyngentu na rynku pojazdow cigzarowych, z udzialem zamoéwien
publicznych na poziomie 1/3, stanowi 10 % catosci rynku. Jest to w przyblizeniu
minimum wymagane dla produkcji masowej wystarczajacej do uzyskania korzysci
skali. Zamodwienia publiczne pojazdow o podwyzszonych parametrach
ekologicznych nie powinny wykracza¢ poza dziatania zmierzajace do obnizenia
kosztow w celu optymalizacji wykorzystania pieniedzy publicznych i ograniczac sig
do wsparcia wystarczajacego aby uczyni¢ te technologie ekonomicznie optacalnymi i
aby mogly zosta¢ podjgte przez szerszy rynek prywatny na zasadach
konkurencyjnosci. Takie rozszerzenie rynku zapewni nastgpnie znacznie wigksze
korzysci ekologiczne.

Jedynie sektor pojazdéw cigzarowych o duzym oddzialywaniu zamoéwien
publicznych daje mozliwo$¢ skutecznego wptywania na rynek przy stosunkowo
malych udzialach w zamoéwieniach. Dlatego obowiazek zamowien publicznych
nalezy, w oparciu o szczegdtowa oceng wplywu, ograniczy¢ w pierwszym etapie do
tego sektora. Zwigkszenie kontyngentu i rozszerzenie zakresu na inne sektory mozna
rozwaza¢ w poézniejszym okresie w zaleznosci od konsekwencji technicznych i
ekonomicznych wywolanych niniejsza inicjatywa.

Komisja przeprowadzita ocen¢ wplywu ujeta w programie prac, z ktorej
sprawozdanie przedstawiono w dokumencie SEC(2005) 1588.

3) Aspekty prawne wniosku
o Krdtki opis proponowanych dzialan

Organy publiczne zobowiazuje si¢ do nabywania pewnego minimalnego
kontyngentu (zakupywanych lub przyjmowanych w leasing) pojazdow cigzarowych
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spetniajacych parametry normy dla pojazdu bardziej przyjaznego dla $rodowiska
(EEV).

Obowiazek nabywania ekologicznie czystych pojazdow, proponowany w niniejszym
wniosku dotyczacym dyrektywy w pierwszym etapie ogranicza si¢ do pojazdow o
masie calkowitej powyzej 3,5 t, po to aby umozliwi¢ ptynne wprowadzenie
kryteriow nagrod ekologicznych do procesu zamowien publicznych na pojazdy oraz
przygotowanie organéw publicznych i przemystu do ewentualnego objgcia takim
obowiazkiem innych kategorii w pdzniejszych etapach.

e Podstawa prawna
Artykut 175 ust. 1 Traktatu ustanawiajacego Wspolnote Europejska.
e Zasada pomocniczoS$ci

Zasada pomocniczosci ma zastosowanie o ile wniosek nie wchodzi w zakres
wylacznych kompetencji Wspdlnoty.

W niektorych panstwach przyjgto juz na szczeblu lokalnym polityke promowania
ekologicznych zamdéwien publicznych oraz pojazdow bardziej energooszczgdnych i
wytwarzajacych mniej zanieczyszczen. Malo prawdopodobne jest aby europejski
przemyst masowej produkcji pojazdow zbudowatl seri¢ specjalnych pojazdow w
odpowiedzi na lokalne lub nawet krajowe bodzce. Obowiazkowe kontyngenty
ekologiczne w ramach zaméwien publicznych na szczeblu UE moga zapewnic
rynkowi znaczacych gwarancji na przysztos¢ w odniesieniu do ekologicznie
czystych pojazdow 1 dzigki temu zapewni¢ realnych bodzcow producentom
pojazdow. Moze to zasadniczo wplyna¢ na poprawg sytuacji ekonomicznej w
produkcji pojazdéw, w ktorej aby mdc obnizy¢ koszty do konkurencyjnego poziomu
trzeba osiagna¢ mase krytyczna. Ponadto takie dziatanie na szczeblu UE wspieratoby
konkurencyjna pozycje przemystu motoryzacyjnego UE, jak podkreslano w
sprawozdaniu Komisji z 2004 r. na temat konkurencyjnosci.

Dziatanie na szczeblu krajowym pociagatoby za soba ryzyko rozdrobnienia rynku
wewngtrznego 1 prowadzilo do rozwinigcia roéznych mini  serii  pojazdow
odpowiadajacych ré6znym wymaganiom krajowym i regionalnym. Prowadzitoby to
do wysokich kosztoéw i uniemozliwiatoby uzyskanie korzysci skali. Koszty dla
spoteczenstwa bytyby nadmiernie wysokie, a przemyst tracitby na konkurencyjnosci.

Ukierunkowane zamowienia publiczne na szczeblu europejskim zapewniaja
wystarczajaco duzy rynek dla ekologicznie czystych pojazdéw. Takie zamdwienia
bytyby rowniez logicznym nastgpstwem finansowania przez Wspolnotg
pilotazowych parkow ekologicznie czystych pojazdow w ramach programow
ramowych badan i rozwoju oraz funduszy strukturalnych. Fundusze wspolnotowe,
np. fundusze strukturalne i spojnosci, moglyby by¢ przeznaczane na rozwoj
technologiczny ekologicznie czystych pojazdéw, rozwdj ekologicznie czystego
transportu publicznego w obszarach miejskich oraz stworzenie sieci dystrybucji
alternatywnych paliw dla pojazdow.

W projekcie Wspdlnotowych wytycznych strategicznych na rzecz spdjnosci na lata
2007 — 2013 stwierdza sig, ze takie inwestycje w ekologicznie czysty transport
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moglyby i§¢ w parze z wlasciwym zarzadzaniem ruchem, ze szczeg6lnym akcentem
na bezpieczenstwo, zgodnie z normami krajowymi i wspdélnotowymi. Strategie
krajowe 1 regionalne moglyby rowniez bra¢ pod uwage potrzebg uzyskania
wywazonych proporcji w puli $rodkéw transportu, odpowiadajacych zaréwno
potrzebom ekonomicznym jak i srodowiskowym.

Jednoczesnie realizowane zaméwienia na pojazdy o mniejszej emisji zanieczyszczen
przez organy publiczne bylyby znaczacym bodZcem dla producentow pojazdow i
stanowityby gwarancj¢ utrzymania rynku dla tych pojazdow, jak stwierdzono w
Zielonej Ksigdze w sprawie racjonalizacji zuzycia energii. Niniejsza dyrektywa w
pierwszym etapie wprowadza si¢ kontyngent zamdéwien co najmniej 25%
ekologicznie czystych pojazdow dla kategorii pojazdow, w ktoérych zamowienia
publiczne maja znaczny udzial rynkowy. Z chwila zdobycia doswiadczenia
rynkowego, taki obowiazek dotyczacy zamowien zostanie wprowadzony w stosunku
do wszystkich kategorii pojazdow.

Przemyst motoryzacyjny prowadzi produkcj¢ na potrzeby rynku w znacznym stopniu
zintegrowanego na szczeblu UE. Zatem wsparcie dla rozwijania rynkéw czystych
pojazdow powinno by¢ harmonizowane na szczeblu UE aby zapewnié¢ efektywne
kosztowo ramy dla przemystu. Dopuszczalne parametry jakosci powietrza ustalane
sa poprzez prawodawstwo UE. Obnizanie poziomu zanieczyszczen powinno byc¢
zatem rdwniez wspierane przez dzialania stosowane w catej Unii.

Laczna warto$¢ pojazdéw nabywanych przez organy publiczne stanowi okoto 16%
PKB UE. Szacuje si¢, ze catkowita liczba pojazdow nabywanych przez organy
publiczne w ciagu roku dla UE-25 sigga rzedu 110.000 pojazdéow osobowych,
110.000 pojazdoéw cigzarowych, 35.000 samochodéw dostawczych oraz 17.000
autobuséw. Ich udziaty w rynku wynosza odpowiednio nieco ponizej 1% dla
samochoddéw osobowych, okoto 6% dla samochodow dostawczych i1 cigzarowych
oraz okoto jednej trzeciej dla autobusow.

Znaczacy wplyw na rynek pojazdow mozna osiagna¢ jedynie komasujac zamdwienia
publiczne poprzez zharmonizowanie kryteriow na szczeblu UE.

Zamierzonego celu promowania czystych pojazdéw nie moga w zadawalajacy
sposob osiagnaé Panstwa Czlonkowskie, lecz wymagane sa dziatania na szczeblu
Wspolnoty w celu zapewnienia masy krytycznej pojazdéw dla kosztowo efektywne;j
produkcji przemystu europejskiego.

Whiosek jest zatem zgodny z zasada pomocniczosci.
e Zasada proporcjonalnosci

Inicjatywa wprowadza obowiazek, zamiast dobrowolnego dziatania organéw
publicznych w ramach zamowien publicznych w celu zapewnienia popytu na rynku
ekologicznie czystych samochodow. Dyrektywa ustanawia tylko jeden kontyngent
ekologicznie czystych pojazdow w jednej kategorii pojazdow.

Panstwa Cztonkowskie sa odpowiedzialne za wprowadzenie przepisow ustawowych,
wykonawczych i administracyjnych niezb¢dnych do realizacji niniejszej dyrektywy.
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Wprowadza si¢ jedynie kontyngent dla czg$ci zamowien publicznych (25 %) w celu
optymalizacji kosztéw 1 oddziatywania rynkowego, aby umozliwi¢ ptynne
wprowadzenie 1 zachowa¢ margines swobody dzialania organom publicznym w
zamdwieniach zgodnie z okreslonymi wymogami.

e Wybdér instrumentéow

Proponowane instrumenty: dyrektywa.

Inne instrumenty bylyby niewtasciwe z nastgpujacych wzgledow.

Niezbedne jest podej$cie nakazowe majace na celu stworzenie niezbednej motywacji
dla producentéw do rozwijania ekologicznie czystych pojazdow na potrzeby
szerszego rynku.

Zobowiazanie organdw publicznych do przeznaczenia pewnego kontyngentu
nabywanych przez nie pojazdow transportu drogowego w ciagu roku na ekologicznie
czyste pojazdy moze wywrze¢ znaczny wpltyw na jako$¢ powietrza i dostarczy¢
niezbgdnego wsparcia dla szerszego wprowadzenia na rynek innowacyjnych
technologii. Aby zapewni¢ uczciwa konkurencje, podobne zobowiazania nalezy
natozy¢ na niezalezne podmioty gospodarcze $wiadczace ustugi transportowe na
podstawie koncesji lub zezwolenia wtadz publicznych.

Wprowadzenie nakazu nabywania pojazddéw bardziej przyjaznych dla srodowiska
mogloby pomodc organom publicznym w spetlnieniu zobowigzan wynikajacych z
dyrektyw dotyczacych jako$ci powietrza.

4) Wplyw na budzet
Whiosek nie ma wplywu finansowego na budzet Wspolnoty

5) Informacje dodatkowe
e Klauzula przegladu/weryfikacji/wygasnigcia
Whiosek zawiera klauzule przegladu.
e Tabela korelacji
Panstwa Czlonkowskie sa zobowigzane do przekazania Komisji tekstow przepisow
krajowych transponujacych dyrektywe, jak réwniez tabeli korelacji migdzy tymi
przepisami a dyrektywa.
e Szczegolowe wyjasnienie wniosku

Artykut 1 okresla cele dyrektywy.

Artykul 2 definiuje organ publiczny oraz ekologicznie czyste pojazdy dla celow
dyrektywy.

Artykut 3 naklada na Panstwa Cztonkowskie obowiazek zapewnienia, aby organy
publiczne i niezalezne podmioty gospodarcze $wiadczace uslugi transportowe na
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podstawie koncesji lub zezwolenia organu publicznego przeznaczaly kontyngent w
wysokosci 25% ich catkowitych zakupdéw lub leasingu pojazdow o dopuszczalnej
masie catkowitej wigkszym niz 3,5 t na ekologicznie czyste pojazdy.

Artykut 4 umozliwia dostosowanie definicji ekologicznie czystych pojazdow
okreslonej w art. 2 lit. b) oraz wielko$ci kontyngentu ustanowionego na mocy art. 3
do rozwoju technologicznego. Komisje wspiera¢ bedzie komitet regulacyjny.

Artykut 5 dotyczy utworzenia komitetu regulacyjnego i zasad jego dziatania.

Artykut 6 naktada na Panstwa Czlonkowskie obowiazek sktadania sprawozdan
okreslajacych liczbe nabywanych 1 utrzymywanych ekologicznie czystych pojazdow,
a na Komisj¢ opracowywania i publikowania tych informacji, a takze oceny
realizacji dyrektywy oraz dziatan podejmowanych przez Panstwa Czlonkowskie w
celu promowania zakupdéw i leasingu przyjaznych dla $rodowiska pojazdow o
catkowitej masie dopuszczalnej ponizej 3,5 t oraz wnioskowania o ewentualne dalsze
dziatania, m.in. rozszerzenie zakresu obowiazywania dyrektywy na inne kategorie
pojazdow.

Artykuty 7, 8 1 9 stanowia zwykte przepisy odnoszace si¢ do wejscia w zycie 1
transpozycji dyrektywy.
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PL



PL

2005/0283 (COD)
Whniosek

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie promowania ekologicznie czystych pojazdéw w transporcie drogowym

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska, w szczegdlnosci jego art. 175

ust. 1,

uwzgledniajac wniosek Komisji',

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego?,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow”,

dziatajac zgodnie z procedura okreslona w art. 251 Traktatu®,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

2)

3)

Zasoby naturalne oraz ich rozwazne i racjonalne wykorzystanie, o ktorych mowa w
art. 174 ust. 1 Traktatu WE, obejmuja ropg naftowa, ktora plasuje si¢ na pierwszym
miejscu wsrod paliw wykorzystywanych do produkcji energii w Europie, lecz jest
roOwniez powaznym zroédtem emisji zanieczyszczen.

Komunikat Komisji zatytulowany ,Zrownowazona Europa dla lepszego $wiata:
strategia Unii Europejskiej na rzecz zrownowazonego rozwoju’” przedstawiony
Radzie Europejskiej w Goteborgu w dniach 15 i 16 czerwca 2001 r. okreslil emisjg
gazOéw cieplarnianych 1 zanieczyszczenie powodowane przez transport jako jedne z
gléwnych przeszkdd na drodze do zrownowazonego rozwoju.

Zielona Ksigga Komisji ,,W kierunku europejskiej strategii na rzecz bezpieczenstwa
dostaw energii® podkresla duze mozliwosci oszczedzania energii w sektorze
transportowym oraz potrzebg pilnego dzialania w tej dziedzinie. Proponuje si¢ w niej
dzialania majace na celu zachecenie do rozpowszechniania bardziej efektywnych i
mniej zanieczyszczajacych technologii.

[ T T S N

DzU.CJ[...]z][...], str. [...]
Dz.U.C[...]z][...], str. [...]
DzU.CJ[...]z[...],str. [...]
DzU.CI...]z[...], str. [...]
COM(2001) 264.
COM(2000) 769.
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

)

Biala Ksigga Komisji ,,Europejska polityka transportowa na rok 2010: czas na
decyzje” przypisuje transportowi drogowemu odpowiedzialno$¢ za ciagly wzrost
emisji CO, zwiazanej z transportem. Biala Ksigga stwierdza, ze dotychczas podjgte
srodki w celu zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych przez pojazdy silnikowe oraz
energetycznej zaleznos$ci Europy okazaty si¢ niewystarczajace.

Decyzja 1600/2002/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 lipca 2002 r.
ustanawiajaca Szosty wspolnotowy program dziatan na rzecz $rodowiska’ potwierdza
potrzebg zastosowania konkretnych $rodkdw majacych na celu zwigkszenie
efektywnosci energetycznej 1 oszczednosci energii, integracj¢ celéw dotyczacych
zmian klimatu z polityka w zakresie transportu i energii, jak rowniez potrzebe
zastosowania konkretnych §rodkow w sektorze transportowym w celu rozwigzania
problemoéw zuzycia energii i emisji gazoOw cieplarnianych.

Zielona Ksigga Komisji w sprawie efektywnosci energetycznej, czyli wigkszego
efektu mniejszym kosztem® zaproponowata okrelone $rodki w celu racjonalizaciji
zuzycia energii w transporcie i zaproponowata konkretne dzialania w postaci
zamowien publicznych na pojazdy bardziej energooszczedne i o mniejszej emisji
zanieczyszczen, aby stworzy¢ rynek dla tego typu pojazdow.

Wspolnota zobowiazata si¢ w ramach Protokotu z Kioto do zmniejszenia emisji CO; o
8% w okresie od 1990 r. do 2008-2012 r. Srodki dotyczace efektywnosci
energetycznej i odnawialnych zrodet energii sa waznymi elementami dziatania
potrzebnego do spelnienia postanowien Protokotu z Kioto, jak stwierdzono w
komunikacie Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego w sprawie polityki i
srodkow UE w celu zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych: w  strong
Europejskiego Programu dotyczacego Zmian Klimatycznych (ECCP)’.

Ekologicznie czyste pojazdy nalezy promowac postugujac si¢ normami okreslajacymi
parametry ekologiczne. Norma dla pojazdéw bardziej przyjaznych dla srodowiska
(EEV) zostata okreslona w dyrektywie 2005/55/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady
z dnia 28 wrzesnia 2005 r. w sprawie zblizania przepisOw prawa Panstw
Cztonkowskich dotyczacych $rodkow, jakie nalezy podja¢ w celu zwalczania emisji
zanieczyszczen w postaci gazowej, a szczegolnie w postaci zawiesiny czastek statych
z silnikow wysokopreznych przeznaczonych do uzycia w pojazdach oraz emisji
gazowych zanieczyszczen z silnikow z wymuszonym zaplonem zasilanych gazem
ziemnym lub gazem plynnym przeznaczonych do uzycia w pojazdach'® o
dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t. Obecnie norma ta wydaje si¢ by¢
najwlasciwsza jako podstawa definicji pojazdow ekologicznie czystych zastosowanej
w niniejszej dyrektywie. Nalezy jednak zapewni¢ mozliwos¢ zmiany tej definicji w
sposob uwzgledniajacy postep techniczny.

Pojazdy o niskim zuzyciu paliwa lub wykorzystujace paliwa alternatywne, w tym
biopaliwa, gaz ziemny, LPG, wodor oraz rézne technologie m.in. wykorzystujace

Dz.U. L 242 2 10.9.2002, str. 1.
COM(2005) 265.

COM(2000) 88.

Dz.U.L 44 7 16.2.2000, str. 1.
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

systemy napedu elektrycznego lub hybrydowego spalinowo-elektrycznego moga
przyczyni¢ si¢ do obnizenia emisji oraz zanieczyszczen.

Nakaz nabywania ekologicznie czystych pojazdow powinien przyczyni¢ si¢ do
zmniejszenia zanieczyszczenia i zuzycia energii i korzystnie wptyna¢ na szybsze
wprowadzenie na rynek tych technologii pojazdéw.

Niniejsza dyrektywa nie wyklucza promowania rowniez przez Panstwa Czlonkowskie
zamoOwien na pojazdy o podwyzszonych parametrach ekologicznych w kategoriach
pojazdow o masie ponizej 3,5 t, oferujac preferencje w odniesieniu do najnowszych
norm emisji zanieczyszczen Euro zgodnie z dyrektywa 70/220/WE oraz, w kategorii
samochodéw osobowych, pojazdom o emisjach CO, ponizej 120 g/km, przy
uwzglednieniu wszelkich technologii pojazdow wykorzystujacych alternatywne
paliwa, a mianowicie biopaliwa, gaz ziemny, LPG, wodor oraz hybrydowe systemy
napgdowe.

Zobowiazania do zakupu lub leasingu pojazdéw nalezy w podobny sposob zastosowac
w odniesieniu do wszystkich dostawcow ustug transportu publicznego.

Ekologicznie czyste pojazdy maja wyzsza ceng zakupu niz konwencjonalne, gdyz
rynek tego typu pojazdu nie jest dobrze rozwinigty. Stworzenie pewnego minimalnego
zapotrzebowania na takie pojazdy powinno spowodowaé, ze producenci zareaguja
pozytywnie, co doprowadzi do wprowadzenia na rynek bardziej sprawnych i
efektywnych technologii. W miar¢ wzrostu popytu, korzysci skali powinny
doprowadzi¢ do obnizenia kosztow.

Wyzszy koszt ekologicznie czystych pojazdow nie powinien prowadzi¢ do obnizenia
jakosci ustug transportu publicznego. Wsparcie finansowe z funduszy krajowych i
odpowiednich funduszy wspdlnotowych moze wigc rekompensowaé poniesione
wyzsze koszty zakupow. Mozna oczekiwa¢ w zwiazku z tym ogdlnie pozytywnego
wyniku dla spoteczenstwa wyrazonego stosunkiem koszty/korzysci dzigki
zmniejszeniu szkodliwego oddzialywania na srodowisko i zdrowie.

Srodki niezbedne do wdrozenia niniejszej dyrektywy nalezy przyja¢ zgodnie z decyzja
Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r. ustanawiajaca warunki wykonywania
uprawniefi wykonawczych przyznanych Komisji''.

Poniewaz cel, jakim jest promowanie ekologicznie czystych pojazdéw, nie moze
zosta¢ w wystarczajacym stopniu osiagnigty przez Panstwa Cztonkowskie, lecz
wymaga dzialania na poziomie Wspoélnoty, aby zapewni¢ mas¢ krytyczna pojazdoéw
niezbedna dla prowadzenia przez europejski przemyst efektywnych kosztowo prac
rozwojowych, Wspdlnota moze podja¢ dziatania zgodnie z zasada pomocniczosci
okreslona w art. 5 Traktatu WE. Stosownie do zasady proporcjonalnosci, okreslonej
we wspomnianym artykule, zakres niniejszej dyrektywy nie wykracza poza to, co jest
konieczne dla osiagni¢cia powyzszych celow.

Dz.U.L 184 z 17.7.1999, str. 23.
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PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
Tematyka

Niniejsza dyrektywa zobowiazuje Panstwa Cztonkowskie do podjecia odpowiednich dziatan
w celu zapewnienia, aby organy publiczne nabywaly pewien kontyngent ekologicznie
czystych pojazdow.

Artykut 2
Definicje

Do celow niniejszej dyrektywy stosuja si¢ nastepujace definicje:

a)

b)

,Organy publiczne” oznaczaja organy wiladzy panstwowej, jednostki samorzadu
terytorialnego lub inne podmioty prawa publicznego, stowarzyszenia utworzone
przez jeden lub wigcej takich organéw wiadzy badz jeden lub wigcej podmiotéw
prawa publicznego, przedsigbiorstwa publiczne.

,Podmiot prawa publicznego” oznacza podmiot:

- ustanowiony w szczegolnym celu zaspokajania potrzeb w ogdlnym interesie,
nieposiadajacy charakteru przemystowego lub handlowego,

- posiadajacy osobowos$¢ prawna oraz

- finansowany w przewazajacej czgsci przez panstwo, jednostki samorzadu
terytorialnego lub inne podmioty prawa publicznego; lub jesli jego zarzad
podlega nadzorowi ze strony tych instytucji; lub jesli polowa sktadu jego
organu administracji, zarzadu lub nadzoru stanowia osoby mianowane przez
organy panstwa, jednostki samorzadu terytorialnego, regionalnej lub inne
podmioty prawa publicznego.

»Przedsigbiorstwo publiczne” jest to kazde przedsigbiorstwo, na ktére organy
publiczne moga wywiera¢ bezposrednio lub posrednio dominujacy wpltyw z tytutu
wlasno$ci, zaangazowania finansowego lub przepisow okreslajacych jego
dzialalno$¢. Domniemane istnienie dominujacego wplywu na czg$¢ organdéw
publicznych istnieje woéwczas, je§li organy te, bezposrednio lub posrednio, w
stosunku do przedsigbiorstwa:

- posiadaja wigkszo$¢ kapitatu udzialowego tego przedsigbiorstwa, lub

- kontroluja je wigkszo$cia glosow przypadajacych na akcje emitowane przez to
przedsigbiorstwo, lub

- moga wyznacza¢ wigcej niz potowe skladu organu administracyjnego,
zarzadzajacego lub nadzorczego tego przedsigbiorstwa.

»Ekologicznie czysty pojazd" oznacza nowy pojazd transportu drogowego
spelniajacy norm¢ ,,EEV” (pojazdu bardziej przyjaznego dla srodowiska) okreslona
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w art. 1 lit. ¢) i okre$long ilosciowo w sekcji 6.2.1 zalacznika I dyrektywy
2005/55/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w jego aktualnej wersji.

Artykut 3
Promowanie ekologicznie czystych pojazdow

Panstwa Czlonkowskie zapewnia, aby 25% pojazdéw transportu drogowego o
dopuszczalnej masie catkowitej ponad 3,5 t, ktére organy publiczne 1 podmioty
gospodarcze §wiadczace ustugi transportowe na podstawie koncesji lub zezwolenia
organu publicznego, dalej zwane podmiotami gospodarczymi, zakupuja lub
przyjmuja w leasing byly pojazdami ekologicznie czystymi, zgodne z definicja
okreSlona w art. 2.

Artykut 4
Dostosowanie do postepu technicznego

Definicje ekologicznie czystego pojazdu podana w art. 2 lit. b) mozna dostosowywac
do postepu technicznego zgodnie z procedura przedstawiona w art. 6 ust. 2.

Wielko$¢ kontyngentu czystych pojazdow ustanowiona na mocy art. 3 moze zostac
zwigkszona ze wzgledu na postgp techniczny oraz w celu uwzglednienia rozwoju
sytuacji na rynku pojazdéw zgodnie z procedura okreslona w art. 5 ust. 2.

Artykut 5
Komitet
Komisj¢ wspiera w pracach komitet.

W kazdym przypadku, gdy dokonuje si¢ odniesienia do niniejszego ustgpu, stosuje
si¢ art. 517 decyzji 1999/468/WE, uwzgledniajac przepisy jej art. 8.

Okres ustanowiony w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE, wynosi ... [nie moze
przekraczac trzech miesiecy].

Komitet przyjmuje swoj regulamin wewngtrzny.
Artykut 6
Sktadanie sprawozdan i przeglad

Corocznie, poczawszy od daty okreslonej w art. 7 ust. 1, Panstwa Cztonkowskie
sporzadzaja za dany rok kalendarzowy zestawienie statystyczne okreslajace liczbe i
wzgledne udziaty bardziej przyjaznych dla srodowiska pojazdéw zakupionych lub
przyjetych w leasing przez organy publiczne lub podmioty gospodarcze.

Kazdego roku, Panstwa Cztonkowskie przekazuja te informacje Komisji, nie pdzniej
niz do dnia 30 wrze$nia.
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Na podstawie tych informacji Komisja przygotowuje roczne sprawozdanie o
wypetieniu wymagan okreslonych w niniejszej dyrektywie.

Nie pozniej niz trzy lata od daty okreslonej w art. 7 ust. 1, Komisja przygotowuje
sprawozdanie o stosowaniu dyrektywy oraz dzialaniach podejmowanych przez
Panstwa Czlonkowskie zmierzajacych do nabywania ekologicznie czystych
pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej ponizej 3,5 t. Sprawozdanie dokona
oceny efektow niniejszej dyrektywy, sprawozdan skladanych przez Panstwa
Cztonkowskie 1 potrzeby dalszych dzialan oraz przedstawi wnioski, w razie
potrzeby, w szczegdlnosci odnosnie do rozszerzenia obowiazku nabywania
ekologicznie czystych pojazdow na samochody osobowe i pojazdy dostawcze o
dopuszczalnej masie catkowitej ponizej 3,5 t.

Artykut 7
Transpozycja

Panstwa Cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy prawa, rozporzadzenia i
przepisy administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy, najpdzniej
12 miesigcy od daty okreslonej w art. 8. Niezwlocznie przekazuja one Komisji teksty
tych przepisow oraz tabele korelacji pomigdzy tymi przepisami a niniejsza
dyrektywa.

Przepisy przyjgte przez Panstwa Czlonkowskie zawiera¢ bgda odniesienie do
niniejszej dyrektywy lub odniesienie takie begdzie towarzyszy¢ ich urzedowe;j
publikacji. Panstwa Cztonkowskie okreslaja sposéb dokonania takiego odniesienia.

Panstwa Cztonkowskie przekazuja Komisji tekst glownych przepisow krajowego

prawa, ktére przyjmuja w dziedzinie objgtej niniejsza dyrektywa.

Artykut 8
Wejscie w zycie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.

Artykut 9
Adresaci

Niniejsza dyrektywa jest skierowana do Panstw Cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqcy Przewodniczqcy
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