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zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE w odniesieniu do przedluzenia okresu, w Ktorym
bezemisyjne pojazdy ciezkie mogq korzysta¢ ze znacznie obnizonych stawek oplat
infrastrukturalnych lub oplat za korzystanie z infrastruktury badz ze zwolnien z ich
uiszczania
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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Wyznacznikiem kierunku polityki gospodarczej Komisji w obecnej kadencji jest Kompas
konkurencyjnoéci dla UE. Opiera si¢ on na deklaracji budapesztenskiej? Rady Europejskiej
oraz deklaracji z Antwerpii® ogtoszonej przez przedstawicieli europejskich przedsigbiorstw
i zwigzkéw zawodowych. W Kompasie konkurencyjnosci dla UE okreslono wspolny plan
dziatania na rzecz dekarbonizacji i Kkonkurencyjnosci jako jeden ztrzech wymogdow
transformacyjnych majacych na celu zwigkszenie konkurencyjnosci.

Wymog ten rozwinigto W ramach Paktu dla czystego przemystu?. Jego celem jest zwigkszenie
konkurencyjnosci UE przy jednoczesnym zdecydowanym dazeniu do osiggnigcia neutralno$ci
klimatycznej. Nacisk ktadzie si¢ na wspomaganie przedsigbiorstw oraz tworzenie dla nich
odpowiednich warunkéw do osiggnigcia tego celu. W ramach tego wymogu dazy si¢ rowniez
do zwigkszenia bezpieczenstwa gospodarczego i energetycznego UE poprzez zmniejszenie jej
zalezno$ci od importowanych paliw kopalnych oraz zwigkszenie udzialu energii wytwarzane;j
ze zrodet bezemisyjnych w UE.

W Kompasie konkurencyjnosci dla UE i w Pakcie dla czystego przemystu szczegdlng wage
przywigzuje si¢ do sektora motoryzacyjnego. Sektor ten przechodzi glebokie zmiany
o charakterze transformacyjnym, stymulowane zmianami technologicznymi, takimi jak
cyfryzacja idekarbonizacja. Majac to na uwadze, Komisja przyjeta plan dziatania dla
europejskiego przemystu motoryzacyjnego®.

W tych trzech strategiach dekarbonizacj¢ uznano za istotny czynnik pobudzajacy wzrost
gospodarczy i zaproponowano konkretne $rodki majace dostarczy¢ przemystowi UE
solidniejsze uzasadnienie biznesowe czystej produkcji. Plan dziatania zawiera konkretne
zachety majace przyspieszy¢ upowszechnianie pojazdow bezemisyjnych, w tym pojazdow
cigzkich.

W 2022 r. sektor cigzkiego transportu drogowego byt odpowiedzialny za 27,5 % emisji CO2
z transportu  drogowego®, mimo ze pojazdy ciezkie to zaledwie jedynie 2,4 % parku
pojazdow’. Emisje CO2 w sektorze cigzkiego transportu drogowego stanowity ponad 6,9 %
wszystkich emisji w UE i byty 0 20 % wyzsze niz w 1995 r.

Transport drogowy towardw jest sektorem, w ktorym redukcja emisji jest problematyczna, tj.
koszt ograniczenia emisji jest wyzszy niz W innych sektorach gospodarki. Ponadto rynek

COM(2025) 30 final.
https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2024/11/08/the-budapest-declaration/.
https://antwerp-declaration.eu/.

COM(2025) 85 final.

COM(2025) 95 final.

W latach 1995-2022 emisje CO; z sektora cigzkiego transportu drogowego wzrosty 0 20 %, a w tym
samym okresie wielko§¢ ruchu wzrosta 0 70 %. Zatem wzglgdna redukcja emisji CO> nastgpita dzigki bardziej
wydajnym pojazdom, jednak poprawa ta nie przetozyla si¢ na bezwzgledny spadek emisji CO, ze wzglgdu na
wzrost natezenia ruchu. Dla poréwnania emisje CO, z samochoddw i natezenie ruchu samochodowego w tym
samym okresie wzrosty odpowiednio 09 % i 24 % https://transport.ec.europa.eu/facts-funding/studies-data/eu-
transport-figures-statistical-pocketbook/statistical-pocketbook-2024_en.

’ https://www.acea.auto/files/ACEA Report_-_Vehicles_on_European_roads_2025.pdf.
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ustug transportu drogowego towardw jest wysoce konkurencyjny i charakteryzuje si¢ niskimi
marzami zysku, co ogranicza inwestycje W kosztowne technologie redukcji emisji, takie jak
pojazdy bezemisyjne.

Dzigki innowacjom producentow pojazdow cigzkich w ostatnich latach wprowadzano modele
bezemisyjne, ktore obejmuja wszystkie przypadki uzycia, w tym transport dtugodystansowy?.
Liczba wprowadzanych pojazdéw bezemisyjnych znacznie wzrosta od 2019 r.° W 2024 r.
3,9 % wszystkich nowych pojazdow ciezkich, wtym 1,2 % nowych pojazdéw cigzarowych
0 masie powyzej 12 ton stanowily pojazdy bezemisyjne'®. Udziat pojazdéw bezemisyjnych
w parku pojazdow ciezkich pozostaje jednak bardzo niski®!.

Wyznaczony do 2025 r. cel redukcji emisji CO2 z pojazdéw cigzkich 0 15 % w poréwnaniu
z wartosciami  z 2019 r.'> mozna osiagnaé poprzez poprawe efektywnosci pojazdow
konwencjonalnych, ale aby osiggna¢ kolejne cele, konieczne jest szybkie zwigkszenie liczby
wprowadzanych pojazdoéw bezemisyjnych?®3. Jednak poczatkowa inwestycja w zakup pojazdu
bezemisyjnego jest okoto 2,5 razy wyzsza niz wynosi koszt rdwnowaznego pojazdu
konwencjonalnego* i pozostaje jedng z gtéwnych przeszkdd w ich szerszym wprowadzaniu.

W przeciwienstwie do rynku samochodéw osobowych rynek pojazdow cigzkich jest rynkiem
profesjonalnym (migdzy przedsigbiorcami). Decyzje inwestycyjne sa podejmowane na
podstawie kosztu pojazdu w catym okresie jego eksploatacji. Jest to tzw. catkowity koszt
wlasnosci®™. Rynek pojazdéw cigzkich jest wrazliwy na ceny. Oznacza to, ze decyzja
0 zakupie w ramach inwestowania w nowy pojazd prawdopodobnie zapadnie w oparciu
0 catkowity koszt wilasnosci pojazdu. Innymi stowy, operatorzy beda mieli uzasadnienie

8 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego iRady dotyczacy gotowo$ci technologicznej
i rynkowej cigzkich pojazdoéw transportu drogowego (COM(2025) 260). Zob. réwniez wykaz istniejacych
modeli bezemisyjnych w dokumencie dostepnym na dole tej strony internetowe;j:

https://www.acea.auto/news/truck-and-bus-manufacturers-contribution-to-climate-neutral-road-transport/.

o W porédwnaniu z 2019 r. w 2024 r. sprzedano 40 razy wigcej bezemisyjnych pojazdow cigzarowych
0 masie powyzej 12 ton, 6,5 razy wiecej bezemisyjnych pojazdow ciezarowych 0 masie ponizej 12 ton i powyzej
3,5 tony oraz 4 razy wiecej bezemisyjnych autobuséw iautokarow. Dane dotyczace sprzedazy pojazdow
bezemisyjnych w 2024 r. byly nastepujace: 3 400 pojazddéw ciezarowych 0 masie powyzej 12 ton (okoto 1,2 %
nowych rejestracji), 4 800 pojazddéw cigzarowych 0 masie ponizej 12 ton i powyzej 3,5 tony (10 %) oraz 6 000
autobusow i autokarow (17 %). https://theicct.org/publication/r2z-eu-hdv-market-development-quarterly-jan-
dec-2024-feb25/.

10 https://theicct.org/publication/r2z-eu-hdv-market-development-quarterly-jan-dec-2024-feb25/.

1 Pojazdy cigzarowe 0 napedzie akumulatorowym (tj. pojazdy 0 masie powyzej 3,5 tony) stanowity 0,1 %
parku pojazdéw UE w 2023 r. (najwyzszy odsetek odnotowano w Danii — 1 %). Autobusy i autokary elektryczne
0 napedzie akumulatorowym stanowity 2,5 % parku pojazdow (najwyzszy odsetek odnotowano w Niderlandach
— 17,7 %). https://www.acea.auto/filessACEA_Report - Vehicles_on_European_roads 2025.pdf.

12 Cele redukcji emisji dla sektora cigzkiego transportu drogowego okreslono W rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajacym normy emisji CO> dla
nowych pojazdow ciezkich. Zob. sekcja ,,Spojnos¢ z innymi politykami UE” ponizej.

1 Producenci wskazali, ze w 2030 r. mozna spodziewac sig, iz mniej wigcej co trzeci nowy pojazd cigzki
bedzie pojazdem bezemisyjnym. Zob. COM(2025) 260 i odpowiednie badanie uzupekiajgce: ,,Market readiness
analysis — Expected uptake of alternative fuel heavy-duty vehicles until 2030 and their corresponding
infrastructure needs” [Analiza gotowosci rynkowej — Oczekiwane upowszechnienie pojazdow ciezkich
napedzanych paliwami alternatywnymi do 2030 r. i odpowiadajace im potrzeby w zakresie infrastruktury],
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/8a598b35-40f3-11f0-h9f2-01aa75ed71al/.

14 Porownanie cen detalicznych samochodéw cigzarowych napedzanych réznymi technologiami jest
dostepne w dodatku C do nastgpujacego badania: https://theicct.org/publication/total-cost-ownership-trucks-
europe-nov23/.

5 Catkowity koszt wiasnosci pojazdu jest sumg poczatkowych kosztow nabycia i kosztéw eksploatacji
pojazdu w catym okresie jego uzytkowania (paliwo, utrzymanie, podatki, optaty drogowe ubezpieczenie).
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biznesowe do inwestowania W pojazd bezemisyjny, jesli jego koszt bedzie nizszy niz koszt
konwencjonalnego pojazdu zasilanego paliwami kopalnymi.

Zroznicowane oplaty drogowe moga zmniejszy¢ koszty operacyjne, a tym samym zmniejszy¢
catkowity koszt wtasnosci pojazdow bezemisyjnych. Moga one zatem stanowi¢ uzasadnienie
biznesowe inwestowania w te pojazdy.

Dyrektywa (UE) 2022/362 umozliwilal® pobieranie oplat drogowych!’ na podstawie emis;ji
CO2. Dyrektywa (UE) 2022/362 zmieniono dyrektywe 1999/62/WES, przewidujac m.in.
zroznicowanie opftat infrastrukturalnych i optat za korzystanie z infrastruktury (co ma sprzyjaé
wprowadzaniu ekologicznie czystszych pojazdow) lub internalizacje kosztow zewngtrznych
CO2 (co penalizuje bardziej zanieczyszczajace pojazdy). Oba srodki zmniejszaja rdznice
miedzy catkowitym kosztem wilasnosci pojazdow konwencjonalnych a catkowitym kosztem
wlasnos$ci pojazdow bezemisyjnych.

Zroznicowanie optat drogowych polega na przyznaniu dla pojazdéw bezemisyjnych ulgi
050-75 % od optat infrastrukturalnych lub optat za korzystanie z infrastruktury®®. Optata
ztytutu kosztow zewnetrznych zwigksza optate infrastrukturalng o0 koszty zewngtrzne
zwigzane z emisjami CO2 spowodowanymi ruchem drogowym. W dyrektywie okreslono
warto$ci odniesienia dla tej optaty, oparte na cenie CO2 wynoszacej 100 EUR za tong
emitowanego CO2%°.

Dyrektywa dodatkowo wzmacnia te dwa mechanizmy, umozliwiajac panstwom
cztonkowskim ustalenie znacznie obnizonych stawek Iub nawet przyznanie pelnego
zwolnienia pojazdow bezemisyjnych z optaty infrastrukturalnej lub optaty za korzystanie
z infrastruktury do dnia 31 grudnia 2025 r.?! Umozliwia réwniez panstwom cztonkowskim
stosowanie wyzszych optat z tytutu kosztow zewngtrznych w odniesieniu do emisji CO>
spowodowanych ruchem drogowym, az do dwukrotno$ci wartosci odniesienia okreslonych
w dyrektywie??,

16 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362 z dnia 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany
dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37/WE i (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie
niektérych  typdw infrastruktury przez pojazdy (Dz.U. L 69 2432022, s. 1, ELL
http://data.europa.eu/eli/dir/2022/362/0j).

1 Wyrazenie ,,optata drogowa” obejmuje oplaty za przejazd ioptaty za korzystanie z infrastruktury.
Oplaty za przejazd nazywane sa rowniez oplatami opartymi na odleglosci, aoptaty za korzystanie
z infrastruktury — optatami opartymi na czasie lub winietami. Oplaty za przejazd zdefiniowano w art. 2 ust. 1
pkt 7 dyrektywy 1999/62/WE jako obejmujace co najmniej jeden z nastgpujacych trzech elementow: oplate
infrastrukturalng, optate z tytutu kosztow zewnetrznych oraz optate z tytutu zatorow komunikacyjnych. Optaty
za korzystanie z infrastruktury zdefiniowano w art. 2 ust. 1 pkt 16 tej samej dyrektywy i 0znaczajg okre$long
kwote, ktorej zaptata daje pojazdowi prawo do korzystania przez dany okres z infrastruktury drogowe;j.

18 Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego iRady zdnia 17 czerwca 1999r. w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury drogowej przez pojazdy (Dz.U. L 187 z 20.7.1999, s. 42, ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/1999/62/0j).

19 Art. 7ga ust. 3 lit. d) dyrektywy 1999/62/WE.

20 Art. 7c ust. 1 izalacznik Illc do dyrektywy 1999/62/WE. Jak wyjasniono w uzasadnieniu wniosku
dotyczacego dyrektywy (UE) 2022/362 (COM(2017) 275 final), wartoéci W zalacznikach do dyrektywy opieraja
si¢ na Podrgczniku zewngtrznych kosztow transportu. Wartosci z zatacznika Illc oblicza si¢ na podstawie danych
liczbowych przedstawionych w tabeli 24 badania dostgpnego pod adresem: https://op.europa.eu/en/publication-
detail/-/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71al/language-pl.

2 Art. 7ga ust. 1 akapit piaty dyrektywy 1999/62/WE.

22 Art. 7cb ust. 1 dyrektywy 1999/62/WE.
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Szacuje sie, ze wsparcie pieniezne W panstwie cztonkowskim, ktore w pelni wykorzystuje te
przepisy, aby zacheci¢ przewoznika do inwestowania W bezemisyjny pojazd silnikowy
0 masie do 40 ton, w pierwszym roku eksploatacji wyniesie 45 000 EUR?3. Na mnigjsze
pojazdy przewidziano nizszy poziom wsparcia. W niektdrych przypadkach zastosowanie
dyrektywy pomaga osiggngé rownowage kosztowa miedzy bezemisyjnymi pojazdami
ciezkimi a pojazdami konwencjonalnymi?,

Transpozycja tych przepisow do prawa krajowego miata zosta¢ zakonczona do dnia 25 marca
2024 r. Mozliwos$¢ zastosowania znacznie obnizonych stawek w odniesieniu do pojazdéw
bezemisyjnych lub zwolnienia ich z optat infrastrukturalnych lub optat za korzystanie
z infrastruktury wygasnie z dniem 31 grudnia 2025r. Okres ten jest zbyt krotki, aby
W Wystarczajacym stopniu pobudzi¢ popyt na nowe bezemisyjne pojazdy ci¢zkie.

Komisja proponuje zatem przedtuzenie mozliwosci zastosowania tego zwolnienia. Aby
wesprze¢ europejskich producentow W osiaggnigciu celu redukcji emisji CO2 z nowych
pojazdow ciezkich 0 43 % w okresie sprawozdawczym 2030 (jak okreslono w rozporzadzeniu
(UE) 2019/1242), Komisja proponuje przedluzenie zwolnienia do konca okresu
sprawozdawczego 2030, ktory uptywa w dniu 30 czerwca 2031 r. Zmiana ta zapewnitaby
spdjne ramy legislacyjne.

Obecne zwolnienie ma wygasng¢ w dniu 31 grudnia 2025 r., a organy krajowe musiatyby
transponowac przepisy proponowanej obecnie dyrektywy do prawa krajowego. W zwigzku
z tym Komisja zwraca si¢ do Parlamentu Europejskiego i Rady 0 rozwazenie przyspieszonego
przyjecia niniejszego wniosku.

. Spojnosé z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszy wniosek ma przedtuzy¢ obowigzywanie niedawno wprowadzonego przepisu i jest
zatem spéjny z obowigzujgcymi ramami polityki w zakresie optat drogowych. Przepis ten,
tam gdzie zostal wdrozony, mial pozytywny wplyw na wypracowanie uzasadnienia
biznesowego pojazddéw bezemisyjnych. Zwolnienie z optat infrastrukturalnych lub optat za
korzystanie z infrastruktury uzupeinia stosowanie optat ztytulu kosztow zewnetrznych,
poniewaz oba Srodki zmniejszajg roznice miedzy kosztami operacyjnymi, atym samym
miedzy calkowitym  kosztem  wilasnosci  pojazdow  bezemisyjnych i pojazdow
konwencjonalnych. Oba $rodki sg zatem wazne dla wzmocnienia uzasadnienia biznesowego
inwestycji w pojazdy bezemisyjne.

. Spéjnosé z innymi politykami Unii

Niniejszy wniosek przedtuza srodek po stronie popytu na rynku nowych pojazdéw ciezkich
w celu przyspieszenia ich wprowadzania. Stanowi on zatem uzupelnienie norm emisji CO>
okreslonych W rozporzadzeniu w sprawie pojazdow cigzkich?®, ktére dzialaja po stronie
podazy na rynku nowych pojazdoéw ci¢zkich iokresla cel redukcji emisji CO. dla
producentow 043 % do 2030r. (oraz kolejne jeszcze ambitniejsze cele do 2040r.).

z https://www.transportenvironment.org/uploads/files/202403 TE_Eurovignette briefing_update.pdf.

24 https://www.iru.org/resources/iru-library/alternative-vs-traditional-truck-powertrains-eu-total-cost-
ownership-2024 oraz https://www.youtube.com/watch?v=ktaEN7do6pA.

% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1242 zdnia 20 czerwca 2019r.

okreslajace normy emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr595/2009 i (UE) 2018/956 oraz Rady dyrektywg¢ 96/53/WE (Dz.U. L 198
z 25.7.2019, s. 202, ELI: http://data.europa.eu/eli/req/2019/1242/0j).
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Producenci moga osiagnag¢ te cele przez: (i) poprawe efektywnosci pojazdoéw
konwencjonalnych; lub (ii) zwigkszenie liczby pojazdéw bezemisyjnych, ktére wprowadzaja
do obrotu. Niniejszy wniosek pomaga producentom zwigkszy¢ tempo wprowadzania
pojazdow bezemisyjnych.

Internalizacja kosztoéw emisji dwutlenku wegla redukuje rdéznice w catkowitym koszcie
wlasnosci migdzy ekologicznie czystszymi a bardziej zanieczyszczajacymi pojazdami,
poniewaz zwigksza koszty operacyjne pojazdow konwencjonalnych. Dyrektywa 1999/62/WE
internalizuje koszty emisji dwutlenku wegla, nakladajac optate ztytulu kosztow
zewngtrznych. Poczawszy od 2027 r. emisje z transportu drogowego beda rowniez objete
systemem handlu uprawnieniami do emisji przewidzianym w dyrektywie 2003/87/WE
(ETS2)?®. Spojnos¢ miedzy tymi dwoma srodkami bedzie przedmiotem sprawozdania
Komisji, ktore przedstawi ona do 2027 r., zgodnie z art. 7cb ust. 4 i art. 7ga ust. 8 dyrektywy
1999/62/WE. Ocena obejmie rowniez wpltyw opodatkowania energii na ustalanie optat za
emisje gazow cieplarnianych, jak uregulowano w dyrektywie Rady 2003/96/WE?'.

Infrastruktura tadowania jest warunkiem podstawowym szybszego wprowadzania
bezemisyjnych pojazdow ciezkich. W niedawno zmienionym rozporzadzeniu w sprawie
TEN-T? i rozporzadzeniu w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych?
okreslono cele w zakresie rozwoju stacji tadowania itankowania wodoru, wtym cele
szczegotowe dla transportu ciezkiego. Ponadto w planie dziatan przemystowych dla unijnego
sektora motoryzacyjnego stwierdzono, ze Komisja bedzie pracowaé nad europejskimi
czystymi korytarzami transportowymi w celu przyspieszenia rozwoju stref tadowania
pojazdoéw ciezkich. Stwierdzita réwniez, ze W przysztym Planie inwestycyjnym na rzecz
zréwnowazonego transportu zostang przedstawione dodatkowe wnioski.

W celu ograniczenia emisji CO. zasadnicze znaczenie ma przejscie z paliw kopalnych na
odnawialne zZrodta energii. W 2023 r. energia ze Zrodet odnawialnych stata si¢ gléwnym
zrodtem wykorzystywanym do produkcji energii elektrycznej w UE®C. Jednak réwnie wazna
dla wsparcia tej transformacji jest rozbudowa infrastruktury sieci energetycznej. Przylaczenia
do sieci majg kluczowe znaczenie dla rozwoju infrastruktury tadowania na potrzeby
transportu ciezkiego. W ramach unijnego planu dzialania na rzecz sieci®! zaplanowano juz
szereg dziatan, ktore uzupelni takze pakiet dotyczacy europejskich sieci energetycznych

% Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca
system handlu przydziatami emisji gazow cieplarnianych w Unii oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 96/61/WE
(Dz.U. L 275 z 25.10.2003, s. 32, ELLI: http://data.europa.eu/eli/dir/2003/87).

27 Dyrektywa Rady 2003/96/WE zdnia 27 pazdziernika 2003r. w sprawie restrukturyzacji
wspolnotowych przepisow ramowych dotyczacych opodatkowania produktow energetycznych i energii
elektrycznej (Dz.U. L 283 z 31.10.2003, s. 51, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2003/96).

2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2024/1679 zdnia 13 czerwca 2024r.
W sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, zmieniajace
rozporzadzenia (UE) 2021/1153 i (UE) nr 913/2010 oraz uchylajace rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013 (Dz.U.
L, 2024/1679, 28.6.2024, ELI: http://data.europa.eu/eli/req/2024/1679/0j).

29 Rozporzagdzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2023/1804 zdnia 13 wrzesnia 2023 r.
w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych iuchylenia dyrektywy 2014/94/UE (Dz.U. L 234
2 22.9.2023, s. 1, ELI: http://data.europa.eu/eli/req/2023/1804/0j).

%0 W 2023 r. 44,7 % produkcji energii elektrycznej pochodzito z odnawialnych zrodet energii, a 32,5 %
z paliw kopalnych https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/w/ddn-20240627-1.

31 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionow: Sieci, brakujace ogniwo - unijny plan dziatania na rzecz sieci, COM(2023)
757 final. https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/PL/TXT/?uri=COM%3A2023%3A757%3AFIN&Qid=1701167355682.
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oraz plan dzialania na rzecz elektryfikacji. Komisja wyda wytyczne i zalecenia dla panstw
cztonkowskich dotyczace skrocenia czasu oczekiwania na podtaczenie punktow tadowania do
sieci i ich priorytetowego traktowania, a takze zwrdci uwage panstw cztonkowskich na fakt,
ze stacje tadowania iich podiaczenie do sieci leza w nadrzgdnym interesie publicznym
w kontekscie procedur udzielania pozwolenia.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawe prawng dyrektywy 1999/62/WE stanowig art. 91 iart. 113 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE). Niniejszy wniosek dotyczy nakladania opftat
drogowych na pojazdy, co wchodzi w zakres stosowania art. 91 ust. 1 TFUE. Podstaweg
prawna niniejszego wniosku stanowi art. 91 ust. 1 TFUE.

. Pomocniczosé¢ (W przypadku kompetencji niewylacznych)

UE dzieli z panstwami cztonkowskimi kompetencje regulacyjne w dziedzinie transportu
zgodnie z art. 4 ust. 2 lit. g) TFUE, ale jedynie UE moze dostosowac¢ obowigzujace przepisy
UE. Dyrektywa 1999/62/WE okresla przypadki, w ktorych mozna przyzna¢ obnizki lub
zwolnienia z oplat za przejazd i optat za korzystanie z infrastruktury. Organy krajowe maja
swobod¢ decydowania 0 tym, w jaki sposob korzysta¢ z tych mozliwo$ci. Znacznie obnizone
stawki lub zwolnienie pojazdéw bezemisyjnych z optat infrastrukturalnych lub optat za
korzystanie z infrastruktury mozna przedtuzy¢ na okres po 2025 r. jedynie w drodze zmiany
dyrektywy. Decyzja o korzystaniu z tej mozliwosci nalezy do organdéw krajowych.

. Proporcjonalnos¢

Proponowane $rodki nie wykraczaja poza to, co jest konieczne do osiggniecia celow UE
w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych, przy jednoczesnym zapewnieniu
sprawiedliwosci I integralno$ci sSrodowiskowe;j.

. Wybér instrumentu

Aktem prawnym podlegajacym zmianie jest dyrektywa, zatem akt zmieniajacy powinien miec
te samg forme.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI | OCEN SKUTKOW
. Oceny ex post/oceny adekwatnosci obowigzujacego prawodawstwa

Poniewaz od wdrozenia nowych przepiséw (tj. w dniu 25 marca 2024 r.) uptynat krotki czas,
to nie ma wystarczajacych informacji do tego, by przeprowadzi¢ pelng oceng ex post
dyrektywy (UE) 2022/362. Ponadto niniejszy wniosek ma jedynie przedtuzy¢ istniejacy
przepis.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Przygotowujac niniejszy wniosek, Komisja przeprowadzita ukierunkowane konsultacje
z konkretnymi  zainteresowanymi  stronami, wtym stowarzyszeniami przewoznikow
I producentow pojazdow, spoteczenstwem obywatelskim i organami krajowymi.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Komisja postuzyta si¢ na publicznie dostepnymi informacjami, aby oceni¢ zaréwno obecny
poziom wprowadzania pojazdow bezemisyjnych, jak iskuteczno$¢ zwolnienia z optat
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infrastrukturalnych lub optat za korzystanie z infrastruktury. Wszystkie zrodta wykorzystane
przez Komisje sg dostepne i podano je w przypisach do tekstu w sekcji 1 powyze;.

. Ocena skutkow

Komisja przeprowadzita ocen¢ skutkéw towarzyszaca wnioskowi, ktora doprowadzita do
przyjecia dyrektywy (UE) 2022/362%. Niniejszy wniosek zmienia jedynie date zakonczenia
stosowania przepisu fakultatywnego. Nie zaistniata zatem potrzeba przeprowadzenia nowej
oceny skutkow.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Niniejszy wniosek przewiduje jedynie zmiang¢ daty, a zatem nie wywotuje zadnych skutkéw
dla uproszczenia prawa UE.

. Prawa podstawowe

Whiosek zostal przygotowany z poszanowaniem praw podstawowych izasad uznanych
w szczeg6lnosci w Karcie praw podstawowych Unii Europejskiej.

4, WPLYW NA BUDZET

Przedtuzenie zwolnienia z optat infrastrukturalnych lub optat za korzystanie z infrastruktury
nie ma wptywu na budzet UE.

Przepisy dyrektywy moga mie¢ rézne skutki dla budzetow krajowych w zalezno$ci od
strategii wdrazania realizowanych przez poszczeg6dlne panstwa cztonkowskie. Obnizenie lub
zwolnienie z optat drogowych ekologicznie czystszych pojazdéw moze mie¢ negatywny
wpltyw na dochody, a tym samym na budzety krajowe, chyba ze $rednia stawka dla innych
pojazdéw zostanie podwyzszona®. Z drugiej strony optaty z tytutu kosztow zewnetrznych
generujg dochody | maja pozytywny wptyw na budzety krajowe. Dyrektywa przewiduje dla
panstw czlonkowskich trzy warianty, ktore moga wdrozy¢:

obnizki lub zwolnienia z optat drogowych w celu zach¢cenia do inwestycji w ekologicznie
czystsze pojazdy;

optaty ztytulu kosztow zewnetrznych w celu uwzglednienia tych kosztow zewngtrznych
w decyzjach inwestycyjnych sektora prywatnego;

oba te instrumenty jednocze$nie maja jak najbardziej zmniejszy¢ rdznice catkowitych
kosztéw wilasnosci migdzy pojazdami konwencjonalnymi a pojazdami bezemisyjnymi.

W perspektywie krotko- i srednioterminowej (tj. w ramach czasowych niniejszego wniosku)
mozna oczekiwac, ze potencjalny negatywny wptyw obnizek optat drogowych na budzety

32 Ocena skutkow towarzyszaca wnioskowi dotyczacemu dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady

zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow
infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe oraz wnioskowi dotyczacemu dyrektywy Rady zmieniajacej dyrektywe
1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektorych typoéw infrastruktury przez pojazdy
ciezarowe w odniesieniu do niektdrych przepiséw w dziedzinie opodatkowania pojazdéw (SWD(2017) 180),
dostepna pod adresem https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=SWD:2017:180:FIN.

3 Art. 7ga ust. 4 wymaga, aby roznicowanie oplat za przejazd na podstawie tego artykulu, nie
projektowano w taki sposob, aby generowato dodatkowe dochody. Oznacza to, ze panstwa czlonkowskie maja
mozliwo$¢ kompensowania dochodéw utraconych z powodu obnizek lub zwolnien przyznanych ekologicznie
czystszym pojazdom przez naktadanie na inne pojazdy wyzszych optat.
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krajowe bedzie mniejszy niz pozytywny wptyw oplat z tytutu kosztow zewnetrznych. Wynika
to zfaktu, Zze obecnie pojazdy bezemisyjne nadal stanowig bardzo matg cze$¢ parku
pojazdow?* i oczekuje sie, ze do 2030 r. beda stanowi¢ 5-9 % parku pojazdow ciezkich®.
Nalezy zatem oczekiwaé, ze w przypadku jednoczesnego stosowania obu instrumentow
dochody z optat z tytutu kosztow zewngtrznych bedg wyzsze niz utracone dochody z tytutu
obnizenia optat drogowych lub zwolnienia z tych optat. Wykorzystanie przychodow z optat
drogowych (optat infrastrukturalnych lub optat za korzystanie z infrastruktury) oraz optat
z tytutu kosztéw zewnetrznych reguluje art. 9 ust. 2 dyrektywy 1999/62/WE.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

W art. 11 dyrektywy 1999/62/WE przewidziano obowigzek sktadania sprawozdan co piec¢ lat.
Ostatni termin uptynat w dniu 25 marca 2025 r., a kolejny termin uptywa w dniu 25 marca
2030 r. Art. 11 ust. 2 lit c) wymaga uwzglednienia W sprawozdaniu informacji dotyczacych
zréznicowania oplat infrastrukturalnych lub optat za korzystanie z infrastruktury w zaleznosci
od efektywnosci srodowiskowej pojazdow, zgodnie z art. 7 g, 7ga lub 7gb; Nastgpny termin
przypada przed proponowang data zakonczenia wylaczenia 1w zwiazku ztym bedzie
odpowiedni do oceny jego wdrozenia. Nie planuje si¢ zatem natozenia dodatkowego
obowigzku sprawozdawczego.

. Dokumenty wyjasniajace (w przypadku dyrektyw)

Niniejszy wniosek przewiduje przedtuzenie obowigzujacego przepisu fakultatywnego,
W zwigzku z czym nie jest wymagany dokument wyjasniajacy. Panstwa cztonkowskie, ktore
korzystaja z tej mozliwos$ci, powinny jednak poinformowac 0 tym Komisje.

. Szczegolowe objasnienia poszczegolnych przepisow wniosku

Art. 1 zmienia art. 7ga ust. 1 akapit pigty dyrektywy 1999/62/WE, przedtuzajac zwolnienie
przewidziane w tym przepisie do dnia 30 czerwca 2031 r.

Art. 2 naklada na panstwa czlonkowskie wymog niezwlocznego powiadomienia Komisji
0 $srodkach podjetych na mocy niniejszej dyrektywy.

Art. 3 okresla date wejscia dyrektywy w zycie.

Art. 4 stanowi, ze dyrektywa jest skierowana do panstw cztonkowskich.

34 Zob. przypis 11.
3 COM(2025) 260.
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2025/0188 (COD)
Whiosek

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY

zmieniajgca dyrektywe 1999/62/WE w odniesieniu do przedtuzenia okresu, w ktorym
bezemisyjne pojazdy ciezkie moga korzystaé¢ ze znacznie obnizonych stawek oplat
infrastrukturalnych lub oplat za korzystanie z infrastruktury badz ze zwolnien z ich

uiszczania

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI | RADA UNII EUROPEJSKIEJ,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 91

ust. 1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego®®,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow

37
H

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

@)

Liczba rejestracji nowych bezemisyjnych pojazdow cigzkich wzrosta ostatnio w Unii,
ale wcigz pozostaje zbyt niska, aby pozwolila osiggnaé cele redukcji emisji CO2
w sektorze transportu okreslone w strategii na rzecz zroéwnowazonej i inteligentnej
mobilnosci®®. Jedna z gtownych barier dla szerszego wprowadzania bezemisyjnych
pojazdow cigzkich jest wysoki koszt poczatkowy zakupu tych pojazdow. Aby zyskac
solidniejsze uzasadnienie biznesowe inwestycji w pojazdy bezemisyjne, nalezy dazy¢
do wyrownania kosztow z pojazdami konwencjonalnymi. Na catkowity koszt
wlasnosci skladajg si¢ inwestycja poczatkowa na zakup pojazdu oraz koszty
operacyjne ponoszone w okresie eksploatacji pojazdu. Réznice w catkowitym koszcie
wilasno$ci miedzy pojazdami konwencjonalnymi a bezemisyjnymi mozna zmniejszy¢
przez obnizenie kosztow operacyjnych pojazdéw bezemisyjnych. Koszty te obejmuja
optaty drogowe.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362% zmieniono dyrektywe
1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady*’, miedzy innymi umozliwiajac
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Dz.U.C,,s..
Dz.U.C,,s..
COM(2020) 789.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362 z dnia 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany

dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37/WE i (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie
niektérych  typéw infrastruktury przez pojazdy (DzU. L 69 z4.3.2022, s. 1, ELL
http://data.europa.eu/eli/dir/2022/362/0j).
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3)

(4)

()

(6)

ustalanie optat drogowych w zalezno$ci od emisji CO2 z pojazdow. Wprowadzono
w niej mozliwo$¢ réznicowania oplat infrastrukturalnych ioptat za korzystanie
z infrastruktury lub internalizacji kosztow zewnetrznych emisji CO2. Oba srodki
wptywaja na koszty operacyjne pojazddéw. Zrdznicowanie optat zmniejsza koszty
operacyjne pojazdow mniej zanieczyszczajgcych, natomiast optlaty z tytutu kosztow
zewngtrznych zwigkszaja koszty operacyjne pojazdow bardziej zanieczyszczajacych.
Oba s$rodki zmniejszaja rdznice catkowitych kosztow wiasnosci migdzy pojazdami
bezemisyjnymi a pojazdami konwencjonalnymi. Oba $rodki maja istotny wpltyw na
wzmocnienie uzasadnienia biznesowego dla inwestowania w pojazdy bezemisyjne.

Art. 7ga ust.1 akapit pigty dyrektywy 1999/62/WE daje obecnie panstwom
cztonkowskim mozliwo$¢ stosowania obnizonych stawek optat za korzystanie
Z infrastruktury lub optat za korzystanie z infrastruktury bez naktadania putapu takich
obnizek, badZz mozliwos¢ stosowania pelnych zwolnien z takich optat wytacznie do
dnia 31 grudnia 2025 r. Panstwa cztonkowskie byly zobowigzane do transpozycji tego
przepisu, wprowadzonego dyrektywa (UE) 2022/362, do prawa krajowego do dnia 25
marca 2024 r. Ten termin koncowy transpozycji sprawia, ze okres na wdrozenie jest
bardzo krotki i wynosi mniej niz dwa lata. Okres ten jest zbyt krotki, aby w znaczacy
sposob pobudzi¢ popyt na nowe bezemisyjne pojazdy cigzkie. W zwigzku z tym
rzeczony termin koncowy nalezy odroczy¢, aby stworzy¢ odpowiednie warunki
szerszego wprowadzania pojazdow bezemisyjnych.

Zréznicowanie optat drogowych wplywa na decyzje inwestycyjne przewoznikow
nabywajacych nowe pojazdy. Ma on zatem wptyw na stron¢ popytu na rynku nowych
pojazdow ciezkich. Producenci pojazdow cigzkich stanowig strong¢ podazy tego
samego rynku. Obowigzuje ich cel redukcji emisji CO2 0 43 % do 2030 r., okreslony
W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242*'. Chociaz do
tego celu zblizaja rowniez wydajne pojazdy konwencjonalne, to by go osiaggnac,
konieczne jest szersze wprowadzenie pojazdéw bezemisyjnych. Pierwszym rokiem,
w ktorym producenci majg osiggna¢ ten cel, jest okres sprawozdawczy 2030,
z terminem uptywajacym w dniu 30 czerwca 2031 r.

Aby zapewni¢ jasne iSpdjne ramy prawne oraz wspiera¢ unijne przedsi¢biorstwa
w sektorze motoryzacyjnym w dazeniu do osiggniecia celow redukcji emisji COp,
nalezy dostosowa¢ harmonogram s$rodkéw po stronie popytu ipodazy na rynku
pojazdow cigzkich. Termin zakonczenia mozliwosci zastosowania przez panstwa
cztonkowskie znacznie obnizonych stawek optat infrastrukturalnych lub optat za
korzystanie z infrastruktury lub zwolnien pojazdéw bezemisyjnych z takich optat
nalezy zatem odroczy¢ do dnia 30 czerwca 2031 r.

Fakultatywny charakter zmienionego przepisu oznacza, ze panstwa czlonkowskie nie
sa zobowigzane do transpozycji niniejszej dyrektywy. Panstwa cztonkowskie
zobowigzane s3 jednak niezwlocznie poinformowa¢ Komisje, czy skorzystaja
Z mozliwos$ci przyznania pojazdom bezemisyjnym znacznie obnizonych stawek optat

40

Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego iRady zdnia 17 czerwca 1999r. w sprawie

pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury drogowej przez pojazdy (Dz.U. L 187 z 20.7.1999, s. 42, ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/1999/62/0j).

41

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1242 zdnia 20 czerwca 2019r.

okreslajace normy emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz Rady dyrektywe 96/53/WE (Dz.U. L 198
z 25.7.2019, s. 202, ELI: http:/data.europa.eu/eli/req/2019/1242/0j).
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infrastrukturalnych i optat za korzystanie z infrastruktury lub zwolnien z optat za
korzystanie z infrastruktury po dniu 31 grudnia 2025 .,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

W art. 7ga ust. 1 akapit piaty dyrektywy 1999/62/WE date ,,31 grudnia 2025 r.” zastepuje si¢
datg ,,30 czerwca 2031 r.”, a datg ,,1 stycznia 2026 r.” zastepuje si¢ data ,,1 lipca 2031 r.”.

Artykut 2

Panstwa czlonkowskie niezwlocznie powiadamiajag Komisj¢ 0 srodkach podjetych na mocy
niniejszej dyrektywy.

Artykul 3

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

Artykut 4
Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia .

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqgca Przewodniczgcy
11

PL



