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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU

Niniejszy wniosek dotyczy przygotowania nowego rozporzadzenia w Sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych. Nowe rozporzadzenie uchyli dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady  2014/94/UE  w sprawie rozwoju infrastruktury  paliw
alternatywnych?.

1.1. Przyczyny i cele wniosku

Mobilnos¢ i transport majg zasadnicze znaczenie dla wszystkich mieszkancéw Europy oraz
dla catej gospodarki europejskiej. Swobodny przeptyw oséb i towarow przez wewnetrzne
granice Unii Europejskiej jest jedng z podstawowych wolnoscig UE 1 jej jednolitego rynku.
Mobilnos¢ przynosi wiele korzys$ci spoteczno-gospodarczych europejskim obywatelom
I przedsi¢biorstwom, ale ma takze coraz wigkszy wpltyw na $rodowisko, migdzy innymi
W postaci wigkszych emisji gazéw cieplarnianych i lokalnego zanieczyszczenia powietrza,
ktore negatywnie wplywaja na zdrowie i dobrostan ludzi.

W grudniu 2019 r. Komisja przyjeta komunikat w sprawie Europejskiego Zielonego £adu?.
W ramach Europejskiego Zielonego Ladu wzywa si¢ do ograniczenia o 90 % emisji gazow
cieplarnianych pochodzacych z transportu. Celem jest uczynienie do 2050 r. gospodarki UE
neutralng dla klimatu, a jednocze$nie dgzenie do zerowego poziomu emisji zanieczyszczen.
We wrzes$niu 2020 r. Komisja przyje¢ta wniosek w sprawie europejskiego prawa o klimacie,
majacego na celu ograniczenie do 2030 r. emisji gazow cieplarnianych netto o co najmniej
55 % w stosunku do poziomu z 1990 r. oraz wprowadzenie UE na odpowiedzialng $ciezke
prowadzaca do osiagniecia neutralnoéci klimatycznej do 2050 r.2 W komunikacie pt.
Ambitniejszy cel klimatyczny Europy do2030r.* zwrocono uwage na znaczenie
calosciowego podejscia do planowania infrastruktury na duzg skale i w wymiarze lokalnym
oraz na potrzebe odpowiedniego rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w celu
wsparcia przejscia na flote¢ samochodowa o niemal zerowej emisji do 2050 r. Dnia 21
kwietnia 2021 r. Rada i Parlament osiagnety wstgpne polityczne porozumienie w sprawie
europejskiego prawa o klimacie.

W grudniu 2020 r. Komisja przyjeta komunikat w Sprawie strategii na rzecz
zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci®. W strategii ktadzie sic podwaliny majace
umozliwi¢ systemowi transportu w UE pozadang transformacj¢ i wyznacza konkretne cele
posrednie na wlasciwej drodze do inteligentnej i1zrownowazonej przysztosci sektora
transportu. Sektor transportu pozostaje w znaczniej mierze zalezny od paliw kopalnych.
Zwigkszenie wykorzystania bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdow, statkow
i samolotéw oraz paliw odnawialnych i niskoemisyjnych we wszystkich rodzajach
transportu jest jednym z priorytetowych celdw w dazeniu do uczynienia wszystkich
rodzajow transportu bardziej zrbwnowazonymi.

Zintensyfikowaniu wdrazania i wykorzystania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych musi
towarzyszy¢ utworzenie kompleksowe;j sieci infrastruktury tadowania i tankowania opartej
na sprawiedliwym geograficznie sposobie, aby w pelni umozliwi¢ powszechne
wykorzystywanie pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych we wszystkich rodzajach
transportu. W szczegodlnosci na rynkach samochodow osobowych wigkszo$¢ konsumentéw
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wybierze pojazdy bezemisyjne dopiero wowczas, gdy mozliwe bedzie dotadowanie lub
zatankowanie pojazdéw w dowolnym miejscu w UE tak tatwo, jak ma to miejsce obecnie
W przypadku pojazdéw napedzanych konwencjonalnymi paliwami. Wazne jest, aby nie
poming¢ zadnego regionu ani terytorium UE, a dysproporcje regionalne w zakresie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych musza zosta¢ nalezycie uwzglednione przy
formulowaniu i wdrazaniu krajowych ram polityki

W dyrektywie 2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
(,,dyrektywa”) okreslono ramy wspolnych §rodkoéw na rzecz rozwoju takiej infrastruktury w
UE. Wymaga ona od panstw cztonkowskich ustanowienia krajowych ram polityki w celu
utworzenia rynkow paliw alternatywnych oraz zapewnienia odpowiedniej liczby publicznie
dostepnych punktow tadowania i tankowania paliw, w szczegolnosci w celu umozliwienia
swobodnego transgranicznego ruchu takich pojazdow i statkow w sieci TEN-T. W swoim
niedawnym sprawozdaniu ze stosowania dyrektywy 2014/94/UE w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych Komisja odnotowata pewne postgpy we wdrazaniu
dyrektywy®. Wyraznie widoczne sa jednak rowniez niedociagniecia obecnych ram polityki:
brak szczegdlowej iwigzacej dla panstw cztonkowskich metodyki obliczania celow
i przyjmowania $rodkow powoduje, ze ich poziom ambicji w wyznaczaniu celow
I wspieraniu istniejacej polityki jest bardzo rozny. W sprawozdaniu stwierdzono, ze w catej
Unii nie ma kompleksowej ikompletnej sieci infrastruktury paliw alternatywnych.
Podobnie Europejski Trybunal Obrachunkowy odnotowal w swoim sprawozdaniu
specjalnym w sprawie infrastruktury ‘tadowania, Ze nadal istnieja przeszkody
W podrézowaniu pojazdami elektrycznymi po calej UE oraz ze nalezy przyspieszyé
wdrazanie infrastruktury fadowania w Unii’.

Komisja przeprowadzita ocene ex post tej dyrektywy®. W ocenie stwierdzono, ze dyrektywa
nie jest odpowiednio dostosowana do celu, jakim jest realizacja ambitniejszych celow
klimatycznych na 2030 r. Gtéwne problemy obejmujg fakt, ze w planowaniu infrastruktury
panstw cztonkowskich brakuje ogolnie poziomu ambicji, zgodnosci i spdjnosci, CO
prowadzi do niewystarczajacej i nierdwnomiernie rozmieszczonej infrastruktury.
Utrzymujg si¢ problemy w zakresie interoperacyjnosci z fizycznymi potaczeniami, a takze
pojawily si¢ nowe problemy dotyczace standardow komunikacji, w tym wymiany danych
migdzy rdéznymi podmiotami w ekosystemie elektromobilnosci. Ponadto brakuje
przejrzystych informacji dla konsumentow i wspolnych systemow ptatnosci, co ogranicza
akceptacj¢ ze strony uzytkownikow. Bez dalszych dzialan UE ten brak interoperacyjnej
i tatwej w uzyciu infrastruktury tadowania i tankowania paliw prawdopodobnie stanie si¢
bariera dla koniecznego wzrostu rynku niskoemisyjnych i bezemisyjnych pojazdow,
statkOw i — w przysztosci — statkow powietrznych.

Obecny wniosek jest czeSciag ogoélnego zestawu powiagzanych inicjatyw politycznych
w ramach pakietu ,,Gotowi na 55”. Te inicjatywy polityczne odpowiadaja dziataniom
niezbednym we wszystkich sektorach gospodarki w celu uzupekienia krajowych wysitkow
na rzecz osiaggnigcia wyzszego poziomu ambicji w dziedzinie klimatu na 2030r., jak
opisano w programie prac Komisji na 2021 r.°

Chodzi tu o zapewnienie dostepnosci i uzytecznosci gestej i rozleglej sieci infrastruktury

COM(2021)103 final.

Europejski Trybunal Obrachunkowy (2021): Sprawozdanie specjalne 05/2021: Infrastruktura
tadowania pojazdow elektrycznych — mimo rosngcej liczby stacji tadowania podrozowanie po UE jest
skomplikowane ze wzgledu na ich nierownomierne rozmieszczenie.

SWD(2021) 637, Ocena dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych.

COM(2020) 690 final.
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paliw alternatywnych w catej UE. Wszyscy uzytkownicy pojazdéw napedzanych paliwami
alternatywnymi (w tym statkow i samolotow) muszg mie¢ mozliwo$¢ tatwego poruszania
si¢ po terytorium UE dzieki kluczowej infrastrukturze takiej jak autostrady, porty i lotniska.
Cele szczegdtowe to: (i) zapewnienie minimalnej infrastruktury wspierajacej wymagany
poziom upowszechnienia pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi we wszystkich
rodzajach transportu i we wszystkich panstwach cztonkowskich, aby osiggnaé cele UE
W zakresie klimatu; (i) zapewnienie petnej interoperacyjnosci infrastruktury oraz (iii)
zapewnienie kompletnych informacji dla uzytkownikow i odpowiednich opcji ptatnosci.

Osiagniecie celu Europejskiego Zielonego Ladu w zakresie redukcji emisji gazéw
cieplarnianych pochodzacych =z transportu oraz rozwoOj wspolnego unijnego rynku
transportu  wymaga pelnej tacznosci iplynnego doswiadczenia uzytkownikéw
w europejskiej sieci transportowej w odniesieniu do niskoemisyjnych i bezemisyjnych
pojazdow, statkow isamolotow. To zkolei wymaga wystarczajacej ilosci w pehni
interoperacyjnej infrastruktury transgranicznej. Cele te moga zosta¢ osiaggni¢te jedynie
dzigki wspdlnym europejskim ramom prawnym. Inicjatywa przyczyni si¢ do spdjnego
i konsekwentnego rozwoju i wprowadzenia flot pojazdow, infrastruktury tadowania
I tankowania oraz informacji i ustug dla uzytkownikow.

1.2. Spojnos¢é z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejsza inicjatywa jest spOjna z pozostalymi inicjatywami politycznymi w ramach
pakietu ,,Gotowi na 55”. Niniejsza inicjatywa uzupelnia w szczegélnosci: (i) przepisy
okreslajace normy emisji CO2 dla nowych samochodow osobowych i nowych lekkich
pojazdow uzytkowych!® oraz dla pojazdow cigzkich!!, atakze oraz (ii) wniosek
ustawodawczy w sprawie okreslenia normy emisji CO2 dla nowych samochoddw i nowych
lekkich pojazdéow uzytkowych po 2020r., réwniez bedacy czescig pakietu ,,Gotowi
na 55”2, Normy emisji spalin CO2 stanowia silny bodziec do rozwoju niskoemisyjnych
i bezemisyjnych pojazdéw i stwarzaja tym samym popyt na infrastrukture paliw
alternatywnych. Niniejsza inicjatywa umozliwi t¢ transformacj¢ dzigki zapewnieniu
wdrozenia wystarczajacej ogolnodostepnej infrastruktury tadowania i tankowania lekkich
i cigzkich pojazdow transportu drogowego.

Niniejsza inicjatywa wywotuje réwniez silny efekt synergii z przegladem dyrektywy
w sprawie energii odnawialnej®®, rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
W sprawie zapewnienia rownych warunkow dziatania na rzecz zrownowazonego transportu
lotniczego (inicjatywa ReFuelEU Aviation)!* oraz wnioskiem dotyczacym rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wykorzystania paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych w transporcie morskim (inicjatywa FuelEU Maritime)®®, w ktorych

10

rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011, Dz.U. L 111 z 25.4.2019, s. 13.

11

nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe Rady 96/53/WE, Dz.U. L 198 z 25.7.2019, s. 202.
12

Unii.
13 Dyrektywa (UE) 2018/2001.
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zapewnienia rownych warunkéw dziatania na rzecz zrownowazonego transportu lotniczego.
15

wykorzystania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 okreslajace normy emisji CO» dla
nowych samochodéw osobowych idla nowych lekkich pojazdow uzytkowych oraz uchylajace

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 okre$lajace normy emisji CO> dla
nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)

COM (2021) 556. Wniosek w sprawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcego
rozporzadzenie (UE) 2019/631 w kwestii wzmacniania norm emisji CO, dla nowych samochoddw
osobowych i nowych lekkich pojazdéw uzytkowych zgodnie z ambitniejszymi celami klimatycznymi

COM(2021) 561, wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie

COM(2021) 562, wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
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okreslono obowigzki dotyczace podazy odnawialnych i niskoemisyjnych paliw
transportowych i popytu na nie. W kazdym z tych instrumentow propaguje si¢ zwickszenie
podazy zrownowazonych paliw alternatywnych lub popytu na nie w odniesieniu do co
najmniej jednego rodzaju transportu.

W przypadku transportu wodnego niniejsza inicjatywa stanowi wypelnienie wyraznego
wymogu okreslonego w ramach Europejskiego Zielonego +tadu, polegajacego na
zobowigzaniu statkéw cumujacych do pobierania energii elektrycznej zladu. Ma ona
charakter w pelni uzupehiajgcy w stosunku do inicjatywy FuelEU Maritime dzigki
zapewnieniu instalacji w portach wystarczajacego zasilania energig elektryczng z ladu, aby
dostarcza¢ energi¢ elektryczng cumujgcym statkom pasazerskim (w tym statkom
pasazerskim typu ro-ro, szybkim jednostkom pasazerskim i statkom wycieczkowym) oraz
kontenerowcom, a takze dzigki zaspokojeniu popytu na gazy o obnizonej emisyjnosci (tj.
skroplony biometan isyntetyczne paliwa gazowe (e-gaz)). W przypadku statkow
pasazerskich poszczegdlne kategorie statkow roznia si¢ pod wzgledem charakterystyki
zapotrzebowania na moc podczas cumowania, co prowadzi do rdznych potrzeb
inwestycyjnych w porcie. Nalezy to potaczy¢é z poszczegolnymi charakterystykami
operacyjnymi portéw, w tym ich uktadem iterminalami. Ztego powodu w poréwnaniu
Z inicjatywg FuelEU Maritime wprowadzono dalsze rozrdznienie statkow pasazerskich,
wyodrebniajgc dwie kategorie: kategorie statkow pasazerskich typu ro-ro i szybkich statkow
pasazerskich oraz kategori¢ pozostatych statkow pasazerskich, w szczego6lnosci statkow
wycieczkowych. Wraz z inicjatywa FuelEU Maritime niniejsza inicjatywa przyczynia si¢
zatem przezwyci¢zenia aktualnego problemu ,btednego kota”, ktory oznacza, ze bardzo
niski popyt ze strony operatoréw statkdw na podlaczenie si¢ do sieci elektroenergetycznej
podczas cumowania sprawial, ze inwestowanie w energi¢ elektryczng z ladu bylo dla portow
mniej atrakcyjne. Ograniczone wprowadzanie Ww portach zasilania statkow energia
elektryczna z ladu wiaze si¢ z ryzykiem zaklocenia rownych warunkéw dziatania portow,
zwlaszcza w przypadku portow dokonujacych inwestycji na wczesniejszym etapie, gdyz
statki nieprzystosowane technicznie do zasilania energig elektryczng zladu moglyby
przenie$¢ swoj ruch do innych portoéw. Wazne jest zatem okres§lenie minimalnych wymogéow
dla portow morskich w obrgbie catej sieci TEN-T.

Inicjatywa niniejsza stanowi rowniez uzupetnienie inicjatywy ReFuelEU Aviation.
Uzupelnia ona potozony w tej inicjatywie nacisk na zrownowazone paliwo lotnicze, ktore
W znacznej mierze nie wymaga odrebnej infrastruktury tankowania, za pomoca przepiséw
dotyczacych zasilania energig elektryczng wszystkich samolotow podczas postoju, co
wspiera obnizenie emisyjnosci sektora lotnictwa.

Oprocz  wniosku ustawodawczego Komisja zajmie si¢ potrzebami dotyczacymi
dodatkowych dziatan w zakresie badan naukowych iinnowacji, W szczegdlnosci za
posrednictwem wspotprogramowanego partnerstwa na rzecz bezemisyjnego transportu
wodnego, zaproponowanego przez platform¢ technologiczng Waterborne w ramach
programu ,,Horyzont Europa”, Wspolnego Przedsi¢wziecia ,,Czyste Niebo 2 i Wspdlnego
Przedsiewzigcia na rzecz Czystego Wodoru, ktore funkcjonuje w synergii z tymi dwoma
partnerstwami na rzecz transportu.

Niniejsza inicjatywa jest rowniez spojna z przegladem dyrektywy w sprawie energii
odnawialnej. Ma ona na celu zapewnienie, aby brak infrastruktury tadowania i tankowania
paliw nie hamowat ogodlnego rozwoju paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w sektorze
transportu, w przypadku gdy wymagaja one odrgbnej infrastruktury. Na szczeblu Unii nie
ma instrumentu polityki réwnowaznego z dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych, ktory moéglby zapewni¢ rozwdj ogolnodostepnej infrastruktury
tadowania i tankowania paliw w podobny sposéb w odniesieniu do wszystkich rodzajow

PL



PL

transportu. Inicjatywa ta jest rowniez S$ciSle powigzana z przyszlym wnioskiem
dotyczacymi przegladu rozporzadzenia w sprawie wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej'®. Planowany przeglad tego rozporzadzenia bedzie
opieral si¢ na infrastrukturze paliw alternatywnych juz wdrozonej w ramach
poszczegolnych projektdw Kkorytarzy sieci TEN-T iuzupelni ja. Dzieki spdjnym
odestaniom do przepisdéw niniejszej inicjatywy przeglad tego rozporzadzenia zapewni
wystarczajgce pokrycie bazowej i kompleksowej sieci TEN-T.

Dzigki zapewnieniu wdrozenia koniecznej infrastruktury dla pojazdow i statkow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych inicjatywa ta bedzie rowniez stanowila uzupelnienie
szeregu innych inicjatyw politycznych w ramach pakietu ,,Gotowi na 55, ktore stymuluja
popyt na takie pojazdy, poprzez ustalanie sygnaléw cenowych uwzgledniajacych efekty
zewnetrzne paliw kopalnych dla klimatu i srodowiska; inicjatywy takie obejmuja przeglad
systemu handlu emisjami'’ oraz przeglad unijnej dyrektywy w sprawie opodatkowania
energii'®.

1.3. Spojnosé z innymi politykami Unii

Niniejsza inicjatywa musi funkcjonowa¢ w ramach synergii z dyrektywa w sprawie
charakterystyki energetycznej budynkow?®, w ktérej uwzgledniono kwestie prywatnej
infrastruktury fadowania, okreslajac wymogi dotyczace rozwoju infrastruktury tadowania
w budynkach. Relacje miedzy publiczng a prywatng infrastrukturg tadowania uwzgledniono
W szczegotowy sposéb w ocenie skutkow uzupetniajgcej niniejszg inicjatywe polityczna.

Dzigki zapewnieniu wdrozenia koniecznej infrastruktury dla pojazdow i statkow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych inicjatywa ta bedzie rowniez stanowita uzupetienie
staran w zakresie polityki w sprawie optat drogowych, ktoére réwniez maja na celu
zwigkszanie popytu na takie pojazdy. Celem niniejszej inicjatywy jest lepsze uwzglednienie
efektow zewnetrznych paliw kopalnych dla klimatu i $rodowiska, zgodnie z intencja
dyrektywy w sprawie eurowiniety?, ktorej przeglad jest rowniez obecnie w toku.

Kolejnym instrumentem polityki majacym na celu przyspieszenie rozpowszechnienia
pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych jest dyrektywa w sprawie czystych
ekologicznie pojazdéw?!. Szersza dostepno$¢ infrastruktury i szybszy rozwoj pojazdéw
bezemisyjnych i niskoemisyjnych posrednio utatwi upowszechnianie czystych ekologicznie
pojazdéw we flotach publicznych. Floty publiczne (w szczegdlnosci floty autobusowe)
polegaja jednak zazwyczaj na wiasnych punktach tfadowania i tankowania paliw, a nie na
ogblnodostepnej infrastrukturze. Wspotdziatanie z dyrektywa polega gléwnie na
normalizacji w celu zapewniania interoperacyjnosci.

Wykorzystanie wigkszej liczby pojazdéw napgdzanych wodorem i pojazdow elektrycznych
0 nape¢dzie akumulatorowym we flocie unijnej jest rOwniez wazng czgscig strategii Komisji
w zakresie wodoru??> oraz strategii dotyczacej inteligentnej integracji systemu
energetycznego?®; niewystarczajaca dostepno$é odpowiedniej infrastruktury dla pojazdow
zagrozitaby tym ambicjom.

Dzigki ufatwieniu rozpowszechniania coraz wigkszej liczby pojazdéw bezemisyjnych

16 Rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013.
w Dyrektywa 2003/87/WE.

18 Dyrektywa 2003/96/WE.

19 Dyrektywa 2010/31/UE.

2 Dyrektywa 1999/62/WE.

2a Dyrektywa (UE) 2019/1161.

2 COM(2020) 301 final.

3 COM/2020/299.
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I niskoemisyjnych niniejsza inicjatywa przyczynia si¢ rowniez do dazenia do osiggnigcia
zerowego poziomu emisji zanieczyszczen w ramach Europejskiego Zielonego Ladu,
stanowigc uzupelnienie norm emisji zanieczyszczen okreslonych w Euro 6 (dla
samochodéw osobowych i dostawczych)?* iEuro VI (dla autobuséw i samochodow
cigzarowych)?®, ktore ustanawiaja warto$ci graniczne emisji zanieczyszczen dla wszystkich
pojazdow.

Ponadto inicjatywa ta wspoétdziala z dyrektywa w sprawie inteligentnych system
transportowych?, w odniesieniu do ktorej Komisja zamierza przedstawi¢ w tym roku
wniosek dotyczacy przegladu, oraz jej aktami delegowanymi, w szczegdlnosci
rozporzadzeniem  delegowanym  w sprawie $wiadczenia  ogdlnounijnych  ustug
informacyjnych w czasie rzeczywistym dotyczacych ruchu?’. Szybko zmieniajace sie
srodowisko danych dotyczacych paliw alternatywnych wymaga okreSlenia w niniejszej
inicjatywie odpowiednich rodzajow danych, ktére majg by¢ udostepniane, w Synergii
z 0gblnymi ramami ustanowionymi w dyrektywie w sprawie inteligentnych systeméw
transportowych.

,Horyzont Europa” jest kluczowym unijnym programem finansowania badan naukowych
i innowacji?®. Uwzglednia on zmiane klimatu, pomaga osiggna¢ cel zrownowazonego
rozwoju ONZ oraz zwigksza konkurencyjnos$¢ i powoduje wzrost UE. Klaster 5: Klimat,
energia i mobilno$¢ majg na celu walke ze zmiang klimatu poprzez sprawienie, by sektory
energii i transportu byly bardziej przyjazne dla klimatu i srodowiska, bardziej wydajne
i konkurencyjne, inteligentniejsze, bezpieczniejsze i bardziej odporne. Europejskie badania
naukowe i innowacje moga napedzaé, kierowac i przyspiesza¢ transformacyjny program
Zielonego Ladu, wyznaczajac kierunek, testujac i demonstrujac rozwigzania, zajmujac si¢
kompromisami oraz zapewniajac, ze polityka jest spojna, przyjazna dla innowacji i oparta
na dowodach. Partnerstwo w zakresie bezemisyjnego transportu drogowego (2ZERO),
partnerstwo w zakresie potaczonej, opartej na wspOtpracy i1 zautomatyzowanej mobilnosci
(CCAM), europejskie partnerstwo na rzecz przemystowego tancucha wartosci w sektorze
baterii (Batt4EU), partnerstwo na rzecz czystego wodoru, partnerstwo na rzecz przejscia na
czysta energi¢ oraz partnerstwO na rzecz wspierania transformacji miast w kierunku
zrownowazone] przysztosci odegraja kluczowa rol¢ w zapewnieniu mobilnosci neutralne;j
dla klimatu i przyjaznej dla srodowiska. Realizowane w ramach programu ,,Horyzont
Europa” misje dotyczace inteligentnych miast neutralnych dla klimatu® maja wspiera¢ 100
europejskich miast w transformacji systemowej w kierunku neutralno$ci klimatycznej
do 2030 r., promowac t¢ transformacje i prezentowac poczynione postepy.

Polityka spdjnosci odegra wazng role we wsparciu wszystkich regionéw w transformacji
w kierunku bardziej zielonej, neutralnej dla klimatu Europy. Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego i Fundusz Spdjnosci moga wspiera¢ inwestycje w innowacje i wdrazanie,
w szczegblnos$ci w stabiej rozwinigtych panstwach cztonkowskich i regionach. Polityka
spojnosci bedzie oferowa¢ wsparcie dla zrownowazonego, inteligentnego i odpornego
systemu transportowego, obejmujacego wszystkie rodzaje transportu i wszystkie poziomy
systemu transportowego, zgodnie z konkretnymi wymogami i priorytetami okre§lonymi
w programach krajowych i regionalnych.

2 Rozporzadzenie (WE) 715/2007.

% Rozporzadzenie (WE) 595/2009.

% Dyrektywa 2010/40/UE.

2z Rozporzadzenie delegowane (UE) 2015/962.

8 https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-
and-open-calls/horizon-europe/european-partnerships-horizon-europe_en

3 https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-

and-open-calls/horizon-europe/missions-horizon-europe/climate-neutral-and-smart-cities_en
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2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
2.1. Podstawa prawna

W celu zapewnienia prawidtowego funkcjonowania rynku wewngtrznego w Traktacie
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) ustanowiono prerogatywe Unii w zakresie
przyjmowania przepisow dotyczacych wspolnej polityki transportowej, tytut VI (art. 90—
91), oraz sieci transeuropejskich, tytut XVI (art. 170-171). Majac na uwadze te ramy
prawne, dzialanie na szczeblu Unii umozliwia lepsza koordynacj¢ na rzecz rownomiernego
I powszechnego rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych zamiast polega¢ wytgcznie na
panstwach czlonkowskich. Utatwia to podrézowanie po catej Unii pojazdami zasilanymi
paliwami alternatywnymi Zarowno uzytkownikom indywidualnym, jak
i przedsigbiorstwom. Pomaga to rowniez zapobiegaé sytuacji, w ktorej brak infrastruktury
paliw alternatywnych lub jej wybrakowane wdrozenie stanie si¢ potencjalng przeszkoda
W urzeczywistnianiu rynku wewngtrznego i zniechgca przemyst motoryzacyjny do
produkcji pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych.

Osiagnigcie celow Europejskiego Zielonego Ladu w zakresie redukcji emisji z transportu
(potwierdzonych w strategii zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci) wymaga znacznego
zwigkszenia liczby pojazdow i statkdw bezemisyjnych i niskoemisyjnych. Nie nastgpi to
bez rozwoju spojnej ikompletnej sieci w pelni interoperacyjnej infrastruktury paliw
alternatywnych umozliwiajacej podréozowanie po catej Unii pojazdem zasilanym paliwem
alternatywnym. Jak zauwazono przy przyjmowaniu obecnej dyrektywy, taka sie¢ nie moze
by¢ odpowiednio rozwijana przez panstwa czltonkowskie indywidualnie; zamiast tego
wymagana jest interwencja Unii.

2.2. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Unijng warto$¢ dodang tej interwencji pod wzgledem skuteczno$ci, wydajnosci i synergii
podkresla si¢ w ocenie obowiazujacej dyrektywy w pofaczeniu zoceng krajowych
sprawozdan z wdrazania ztozonych przez panstwa cztonkowskie. Ocena wykazata, ze
opracowanie wspdlnych ram UE w pewnym stopniu pomogto uniknaé fragmentacji. Ramy
takie wspieraly opracowanie krajowych polityk majacych na celu rozwoj infrastruktury
paliw alternatywnych we wszystkich panstwach cztonkowskich, jak réwniez wspieraly
tworzenie bardziej wyréwnanych warunkoéw dziatania w branzy. Dziatanie na poziomie
Unii, w ramach ktorego zachgcano do interoperacyjnosci, opracowywania odpowiednich
standardow technicznych iwyznaczania celdbw w podobnych ramach czasowych,
przyniosto pewne oszczednosci kosztow i lepszy stosunek jakosci do ceny, poniewaz
utatwiato korzys$ci skali, pozwolito unikngé powielania staran i zasobow oraz zapewnito
finansowanie inwestycji dotyczacych infrastruktury. Wdrozenie dyrektywy (i dotyczacych
jej dziatan wspierajacych) ulatwito wspolprace 1 wymiang informacji na temat paliw
alternatywnych miedzy odpowiednimi podmiotami branzowymi i publicznymi. Bez
dyrektywy taka wspotpraca prawdopodobnie by nie istniala.

Bez interwencji Unii byloby bardzo mato prawdopodobne, aby spojna i kompletna sie¢
W pelni interoperacyjnej infrastruktury paliw alternatywnych rozwingta si¢ we wszystkich
panstwach czlonkowskich, zapewniajaca mozliwo$¢ podréozowania po calej Unii pojazdem
zasilanym paliwem alternatywnym. To z kolei jest warunkiem wstgpnym upowszechnienia
takich pojazdoéw w catej Unii, co jest niezwykle wazne, aby UE mogta osiagna¢ do 2030 r.
ambitniejsze cele klimatyczne.
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2.3. Proporcjonalnosé¢

Zgodnie z zasadg proporcjonalnosci niniejszy wniosek nie wykracza poza to, co jest
konieczne do osiggnigcia ustalonych celow. Wszystkie srodki uwaza si¢ za proporcjonalne
pod wzgledem ich wplywu, jak wykazano w ocenie skutkéw towarzyszacej niniejszej
inicjatywie®®. W ramach proponowanej interwencji naklada si¢ na panstwa cztonkowskie
bardziej wigzace wymogi, aby zapewni¢ rozwd] wystarczajacej ogoélnodostepne]
infrastruktury do tadowania i tankowania pojazdow zasilanych paliwami alternatywnymi
w Unii. Jest to konieczne, aby UE mogta osiggna¢ ambitniejsze cele klimatyczne
i energetyczne do 2030r. oraz ogdlny cel polegajacy na osiggnigciu neutralno$ci
klimatycznej do 2050 r., co znajduje odzwierciedlenie miedzy innymi w normach emisji
CO; dla samochoddw osobowych i dostawczych oraz potaczen transgranicznych dla takich
pojazdow w obszarze bazowej i kompleksowej sieci TEN-T.

Doswiadczenie we wdrazaniu obecnej dyrektywy wskazuje na potrzebg tej zmienionej
interwencji. Wdrozenie obecnej dyrektywy prowadzi do nierdwnomiernego rozwoju
infrastruktury w panstwach cztonkowskich, nie sktadajac si¢ na ggsta, powszechnie
potrzebna sie¢ infrastruktury paliw alternatywnych, ktéra jest potrzebna. Zostato to
przedstawione w catosci w sprawozdaniu Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady
dotyczacym stosowania dyrektywy 2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych®! i w ocenie skutkéw potwierdzajacej obecna inicjatywe. Charakter i zakres
problemu jest podobny we wszystkich panstwach cztonkowskich i istnieja dowody na
potrzebe 1 warto$¢ dodang zapewnienia w Unii potgczen transgranicznych dla pojazdow
zasilanych paliwami alternatywnymi, co nalezycie uzasadnia dzialanie na szczeblu Unii.

Niniejsza inicjatywa zapewnia stabilne i przejrzyste ramy polityki, aby pomoc w tworzeniu
otwartych i konkurencyjnych rynkow, stymulujac w ten sposob inwestycje w infrastrukturg
tadowania | tankowania we wszystkich rodzajach transportu. Niniejszg inicjatywa
ustanawia si¢ wspolne minimum, na ktorym rynki moga budowa¢ dalsza infrastrukture
i rozpoczaé jej dostarczanie w odpowiedzi na popyt rynkéw na pojazdy, na podstawie
jasnego i przejrzystego mechanizmu docelowego, ktdry ma zastosowanie w catej Unii.

2.4. Wybor instrumentu

Chociaz w wyniku oceny skutkow preferowanym wariantem strategicznym byla
dyrektywa, Komisja zdecydowala si¢ zaproponowaé rozporzadzenie. Wybor
rozporzadzenia zapewnia szybki ispéjny rozwdj w kierunku ggstej, szeroko
rozpowszechnionej sieci w pelni interoperacyjnej infrastruktury fadowania we wszystkich
panstwach czlonkowskich. Decyzja jest szczegélnie uzasadniona ze wzgledu na
konieczno$¢ szybkiego ispojnego wdrozenia krajowych opartych na flocie celéw
minimalnych dotyczacych upowszechnienia, okreSlonych na szczeblu panstw
cztonkowskich, oraz obowigzkowych celéw opartych na odleglosci w catej sieci TEN-T,
poniewaz pierwsze proponowane cele musiatyby zosta¢ osiagnigte juz do 2025 r. W tych
ramach czasowych zbudowanie wystarczajgco gestej, szeroko rozprzestrzenionej sieci
infrastruktury do tadowania i tankowania dla pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych
w catej Unii w tym samym tempie i na tych samych warunkach ma obecnie duze znaczenie
dla wspierania niezbednego szybszego upowszechnienia na rynku pojazdow bezemisyjnych
i niskoemisyjnych. Wymaga to zaprojektowania iopracowania przez panstwa
cztonkowskie — juz przed 2025 r. — planow i srodkow, ktore umozliwig osiaggniecie wartosci

30 SWD(2021) 631, Ocena skutkéw towarzyszaca wnioskowi w sprawie rozporzadzenia Parlamentu

Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajaca dyrektywe
2014/94/UE.
3 COM(2021)103 final.



docelowych. Nowe rozporzadzenie ustanawia jasno wigzace i bezposrednio stosowane
obowigzki panstw cztonkowskich na szczeblu krajowym, zapewniajac takze ich spojne
i terminowe stosowanie i wdrazanie w tym samym czasie w catej UE. Pozwala unikng¢
ryzyka opdznien i niespdjnosci w krajowych procesach transpozycji, tworzac w ten sposob
jasne, rowne szanse dla rynkow, co pomoze w ogélnounijnym rozwoju infrastruktury
tadowania i tankowania. W rozporzadzeniu zostanie ustanowiony solidniejszy mechanizm
zarzadzania, ktory postuzy do monitorowania postepoéw panstw cztonkowskich w osigganiu
celow iktory umozliwi panstwom czlonkowskim ustanowienie odpowiednich zachgt
umozliwiajacych rozwijanie si¢ konkurencyjnych rynkéw tadowania. Jasne ramy czasowe
projektowania i opracowywania krajowych ram polityki panstw cztonkowskich, ktore maja
umozliwi¢ osiggni¢cie wartosci  docelowych, solidne mechanizmy monitorowania
I sprawozdawczosci, a takze przepisy dotyczace srodkéw naprawczych stosowanych przez
panstwa  czlonkowskie = moga umozliwi¢  skuteczne ogdélne  monitorowanie
i ukierunkowywanie staran podejmowanych przez panstwa cztonkowskie na rzecz
osiggnigcia tych wartosci docelowych. Niniejsza inicjatywa gwarantuje takie podejScie.

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

Ocena ex post ,,REFIT” wykazala, ze dyrektywa wspiera rozwoj polityki i srodkow
stuzacych wprowadzeniu infrastruktury paliw alternatywnych w panstwach cztonkowskich,
W szczegdlnosci poprzez wymdg opracowania krajowych ram polityki (NPF)®2,

W ocenie wskazano réwniez jednak niedociggnigcia w obecnych ramach polityki. Ponadto
kluczowy cel dyrektywy, jakim jest zapewnienie spojnego rozwoju rynku w UE, nie zostat
osiggniety. Niedociggnigcia pojawiajag si¢ w szczegolnosci w nastepujacych trzech
obszarach: (i) brak kompletnej sieci infrastruktury umozliwiajacej bezproblemowe
podrozowanie po catej UE; (i1) potrzebe dalszych wspdlnych specyfikacji technicznych
w celu zapewnienia interoperacyjnosci w §wietle powstajacych technologii; oraz (iii) brak
petnych informacji dla uzytkownikow, jednolitych 1 tatwych w uzyciu metod ptatnosci oraz
petnej przejrzystosci cen w catej Unii.

W ocenie stwierdzono, ze 6 lat po przyjeciu dyrektywy caty europejski rynek infrastruktury
paliw alternatywnych nadal znajduje si¢ w do$¢ wczesnej fazie rozwoju, chociaz
w niektorych czesciach UE rynki dojrzewaja. Biorac pod uwage ogolne znaczenie
zapewnienia wystarczajacej infrastruktury, aby wesprze¢ niezbedne upowszechnianie
pojazdow i statkdbw w §wietle ambitniejszych celow klimatycznych do 2030 r., w ocenie
dyrektywy zalecono utrzymanie prawodawstwa, ale dokonanie jego przegladu.

3.2. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

W ramach oceny skutkbw przeprowadzono konsultacje z zainteresowanymi stronami
W r6éznych formatach.

Konsultacje publiczne dotyczace wstepnej oceny skutkéw®® niniejszej inicjatywy trwaty od
dnia 6 kwietnia do dnia 4 maja 2020 r. Komisja otrzymata 86 odpowiedzi, w wigkszoS$ci
(61) od przedsicbiorstw i stowarzyszen przedsiebiorcow. Na wstepng oceng skutkow
odpowiedziaty rowniez organizacje pozarzagdowe i obywatele, podobnie jak jedna sie¢

32 SWD(2021) 637.
3 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12251-Revision-of-Alternative-
Fuels-Infrastructure-Directive



miast.

Otwarte konsultacje publiczne zorganizowane przez Komisje, trwajace od dnia 6 kwietnia
2020 r. do dnia 29 czerwca 2020 r. W ramach konsultacji zaproszono wszystkich cztonkow
spoleczenstwa i organizacje do wniesienia wktadu zaré6wno w ocene, jak i ocene skutkow>4,
Otrzymano tgcznie 324 odpowiedzi.

Ukierunkowane wywiady i ankiety z zainteresowanymi stronami mig¢dzy pazdziernikiem
2020r. astyczniem 2021r.. Komisja przeprowadzita wywiady rozpoznawcze
z przedstawicielami kluczowych zainteresowanych stron na szczeblu UE, w szczego6lnosci
w celu wsparcia i udoskonalenia ogdlnej definicji problemu i mozliwych wariantow
strategicznych. Przeprowadzono dalsze wywiady i rozpowszechniono ankiete internctowa
wérod odpowiednich zainteresowanych stron reprezentujacych organy publiczne i inne
instytucje publiczne (wladze krajowe, regionalne i lokalne, organy UE), przedstawicieli
przemystu (w tym odpowiednie stowarzyszenia) oraz czlonkéw spoteczenstwa
obywatelskiego (organizacje pozarzadowe, grupy konsumentoéw).

Ukierunkowane konsultacje z zainteresowanymi stronami, zorganizowane przez
konsultanta odpowiedzialnego za zewngtrzne badanie wspierajace ocene skutkow, trwajace
od grudnia 2020 r. do lutego 2021 r. Konsultacje obejmowaly ukierunkowane ankiety
przeprowadzone wsrod kluczowych zainteresowanych stron oraz ukierunkowane wywiady
i wnioski o podanie danych w celu wypelienia okreslonych wnioskow o informacie,
W szczegblnosci w celu wsparcia rozwoju metodyki okreslania wystarczajacego rozwoju
infrastruktury oraz w celu wsparcia oceny skutkow ewentualnych $rodkow z dziedziny
polityki.

3.3. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Przygotowujac niniejsza inicjatywe, Komisja wykorzystala ustalenia oceny ex post
dyrektywy®. Zainteresowane strony dostarczyly wiele informacji w ramach dziatan
konsultacyjnych, uzupeinionych o informacje przekazywane Komisji doraznie. Ocena
skutkow opiera si¢ w duzej mierze na towarzyszacym badaniu wsparcia zewngtrznego
przeprowadzonym przez konsultanta®. Komisja korzystata réwniez z konsultacji na
szeroka skale z Forum Zréwnowazonego Transportu, grupa ekspertow ds. paliw
alternatywnych Komisji. Konsultacje z Forum Zréwnowazonego Transportu trwaly od
pazdziernika 2018 r. do listopada 2019 r., koncentrujagc si¢ na problemach i przysztych
potrzebach w zakresie polityki w sektorze infrastruktury paliw alternatywnych®’. Ogdlnie
rzecz biorgc, do opracowania sprawozdania z oceny skutkow wykorzystano liczne Zrddia,
ktore byly wduzej mierze wyczerpujace ireprezentatywne dla roéznych grup
zainteresowanych stron.

3.4, Ocena skutkéw

Rada ds. Kontroli Regulacyjnej otrzymata projekt sprawozdania z oceny skutkow w dniu 7
kwietnia 2021 r. i wydata pozytywna opini¢ w dniu 7 maja 2021 r. Rada uznata, ze

sprawozdanie mozna jeszcze ulepszy¢ poprzez: a) lepsze opisanie rdznicy miedzy
wariantami oraz jak lgcza si¢ ze zidentyfikowanymi problemami; oraz b) dopracowanie

34 Opinie z oceny zostaly przeanalizowane w raporcie z konsultacji z zainteresowanymi stronami,
wspierajagcym raport koncowy z oceny.
3 SWD(2021) 637.

36 Sprawozdanie koncowe, badanie wspierajgce ocene skutkow ,,Ocena skutkéw przegladu dyrektywy

W sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (2014/94/UE)”, 2021 r.

Whioski ztego dziatania zebrano w kompleksowym sprawozdaniu sporzadzonym na posiedzeniu
plenarnym Forum Zrownowazonego Transportu w listopadzie 2019r.:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2019-stf-consultation-analysis.pdf
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sprawozdania w celu wyjasnienia, czy przewidywany wplyw wynika ztej konkretnej
inicjatywy, czy z innych polityk, czy tez z potaczenia tych dwoch”.

Ostateczne sprawozdanie z oceny skutkdéw zawiera kompleksowy opis i ocene wartosci
dodanej inicjatywy oOraz jej powigzan z innymi inicjatywami politycznymi. Mozna je
znalez¢ w sekcjach 1.3, 3.3 i8.1 sprawozdania z oceny. Szczegdtowy opis wariantow
strategicznych zawarto w sekcji 5, natomiast kompleksowa analizg skutkéw wszystkich
wariantow przedstawiono w sekcji 6. Przeanalizowane warianty strategiczne mozna strescic¢
W nastgpujacy sposob:

- Wariant strategiczny nr 1: znaczace zmiany dyrektywy. Ustalanie celow krajowych
I sprawozdawczo$¢ zgodnie z krajowymi ramami polityki pozostatyby waznym
filarem, ktory uzupetiatyby obowigzkowe cele oparte na flocie, dotyczace punktow
tadowania elektrycznego dla pojazdéw lekkich. W odniesieniu do pojazdow cigzkich
zostatyby wprowadzone obowigzkowe cele oparte na odlegtosci wzdtuz sieci TEN-T
dotyczace punktéw tadowania elektrycznego i punktow tankowania wodoru, w tym
ograniczone przepisy dotyczace tankowania wodoru w weztach miejskich.
Obowigzkowe cele =zostalyby rowniez wprowadzone dla zasilania energig
elektryczng statkow powietrznych podczas postoju i zasilania energig elektryczng
z1adu w portach morskich i srédladowych. Ponadto niektore aspekty jakosci
infrastruktury zostalyby uwzglednione w celu zwigkszenia interoperacyjnosci
I podniesienia jako$ci informacji dla uzytkownikow.

- Wariant strategiczny nr 2: bardziej znaczace zmiany dyrektywy niz w przypadku
wariantu 1. Oprécz obowigzkowych celow opartych na flocie w odniesieniu do
punktéw tadowania elektrycznego dla pojazdow lekkich ustalono by cele oparte na
odlegtosci dla catej infrastruktury pojazdow drogowych w sieci TEN-T, w tym dla
weztow  miejskich w ramach infrastruktury pojazdow cigzkich. Wariant ten
obejmowalby rowniez bardziej szczegdtowe przepisy dotyczace portow i portow
lotniczych w sieci TEN-T oraz wigksza harmonizacj¢ opcji platnosci, standardow
fizycznych ikomunikacyjnych oraz praw konsumentéw podczas *tadowania.
Wzmocnitoby to przepisy dotyczace przejrzystosci cen iinnych informacji dla
uzytkownikow, w tym fizyczne oznakowanie infrastruktury fadowania i tankowania.

- Wariant strategiczny nr 3: zmiana dyrektywy na rozporzadzenie (a tym samym
idzie najdalej pod wzgledem wigzacych instrumentéw prawnych). Oprocz
obowigzkowych celow opartych na flocie i odlegtosci w ramach wariantu 2 wariant
ten obejmowalby dodatkowe cele oparte na lokalizacji w odniesieniu do
elektrycznych pojazdow lekkich, jak réwniez dodatkowe cele w odniesieniu do
pojazdéw ciezkich. Wariant ten oznaczatby rowniez znaczne podniesienie poziomu
ambicji w odniesieniu do infrastruktury portowej i ustanowienie obowigzkowe;j
ptatnosci terminalowej jedyng opcja ptatnosci w nowych szybkich fadowarkach.

Poniewaz wariant 2 zapewnia najlepsza roéwnowagg¢ migdzy osiagnigtymi celami
a kosztami wdrozenia, uznano go za najlepszy wariant strategiczny. W wariancie
strategicznym 2 mozna réwniez przyjac¢ rozporzadzenie, CO W tym przypadku ma wptyw na
przyspieszenie wdrazania przepisOw. Ocena skutkéw zawiera szczegotowy opis srodkow
regulacyjnych zawartych w poszczego6lnych wariantach strategicznych.

3.5. Sprawnos¢ regulacyjna i uproszczenie

Znacznie wigksze ambicje polityczne w zakresie dostarczania wystarczajacej i W petni
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interoperacyjnej infrastruktury do tadowania itankowania s3 konieczne, aby wesprzec
konieczne wprowadzanie na rynek pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych, zgodnie
z 0golnymi ambicjami politycznymi pakietu ,,Gotowi na 55” i zwigzanych z nim inicjatyw
politycznych. Sprawno$¢ regulacyjng osigga si¢ poprzez okre$lenie niezbednych
minimalnych wymogow dla organdéw publicznych i podmiotow rynkowych. Zwigzany
ztym wyzszy koszt dla organéw publicznych wspierania rozwoju infrastruktury,
W szczegdlnosci w czgsciach sieci transportowej, w ktorych popyt jest niski, nalezy
rozpatrywa¢ w kontek§cie znacznie zwigkszonych potrzeb uzytkownikow i mozliwosci
rozwoju rynku na duza skalg. Przeglad polityk w ramach pakietu strategicznego ,,Gotowi
na 55” umozliwi wprowadzenie na rynek pojazdéw bezemisyjnych i serwisowanie statkOw
zasilanych energig elektryczng zladu. Ocena skutkow zawiera szczegdlowa analize
kosztow i korzysci, w tym podsumowanie w zataczniku 3.

Chociaz przeglad zwigksza ogdlne ambicje polityczne, zawiera rOwniez pewne wazne
aspekty uproszczenia. To uproszczenie dotyczy przede wszystkim operatorow punktow
tadowania i dostawcow ustug w zakresie mobilnosci. Ustanowienie jasnych i wspolnych
minimalnych wymogow uprosci ich dziatalno$¢ gospodarczg, poniewaz beda one musiaty
stawi¢ czota podobnym minimalnym wymogom we wszystkich panstwach cztonkowskich.
Takie wymogi uproszcza korzystanie z infrastruktury przez konsumentow fizycznych
i prawnych (ktorzy obecnie majg do czynienia z mnéstwem podejs¢ do uzytkowania)
i umozliwig lepsze innowacje w ustugach biznesowych. Wzros$nie zaufanie konsumentow
do solidnosci ogdlnounijnej sieci infrastruktury tadowania itankowania, co wplynie na
ogolng rentownos¢ punktow tadowania itankowania paliw oraz zapewni stabilne
uzasadnienie biznesowe. Wszyscy uczestnicy rynku i grupy uzytkownikow skorzystaja na
nizszych kosztach informacji, a w przypadku podmiotéw rynkowych na nizszych kosztach
przestrzegania przepisow w perspektywie srednioterminowej, poniewaz wymogi dotyczace
udostegpniania infrastruktury na mocy rozporzadzenia beda lepiej zharmonizowane. Organy
publiczne moga rowniez skorzysta¢ ze spojnych ogoélnounijnych ram, ktore uproszcza
koordynacje z publicznymi i prywatnymi podmiotami rynkowymi.

W ocenie skutkow nie zidentyfikowano zadnego obszaru, w ktérym przepisy planowane
W ramach niniejszej inicjatywy generowatyby znaczne i nieproporcjonalne koszty dla MSP
w poréwnaniu  z wszystkimi  przedsigbiorstwami.  Niniejsza inicjatywa zapewnia
dtugoterminowa pewnos¢ rynku na potrzeby inwestycji na rzecz infrastruktury tadowania
i tankowania oraz tworzy podstawy rozwoju ekosystemu otwartych danych, z ktérego
przedsiebiorstwa moga korzysta¢ w celu opracowywania nowych ustug rynkowych, ktore
przyniosa korzysci innowacyjnym MSP. Inicjatywa ma ogodlnie pozytywny wplyw na
konkurencyjnos$¢ przedsigbiorstw, ktore instaluja i obstuguja infrastrukture do tadowania
i tankowania, a takze na konkurencyjnos¢ samego sektora motoryzacyjnego. Dzieje si¢ tak,
poniewaz zapewnienie wystarczajacej infrastruktury ma wplyw na upowszechnianie na
rynku pojazdoéw bezemisyjnych, co jest kluczowym aspektem przysztej konkurencyjnosci
sektora motoryzacyjnego, jak okre§lono szczegétowo w ocenie skutkow stanowiacej
podstawg wniosku w sprawie zmiany norm CO. dla samochoddéw osobowych
i dostawczych®®,

3.6. Prawa podstawowe

Whniosek nie ma wplywu na prawa podstawowe.

38 SWD(2021) 614, Ocena skutkéw towarzyszaca wnioskowi w sprawie rozporzadzenia Parlamentu

Europejskiego i Rady uchylajacego rozporzadzenie (UE) 2019/631 w kwestii wzmacniania norm emisji
CO2 dla nowych samochodéw osobowych idla nowych lekkich pojazdow uzytkowych zgodnie
z ambitniejszymi celami klimatycznymi Unii.
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4. WPLYW NA BUDZET
Whiosek nie ma wplywu na budzet Unii Europejskie;.

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

Wdrazanie zmienionego rozporzadzenia bg¢dzie monitorowane za pomocg wskaznikow
fizycznego wdrazania infrastruktury fadowania itankowania w UE. Do $ledzenia
wdrozenia begda stosowane ugruntowane instrumenty monitorowania.

Panstwa cztonkowskie beda musiaty przyja¢ zmienione krajowe ramy polityki, aby
rozwing¢ rynek na paliwa alternatywne w sektorze transportu i wdrozy¢é odpowiednig
infrastrukture zgodnie z proponowanymi zaostrzonymi przepisami. Umozliwi to panstwom
cztonkowskim przedktadanie Komisji sprawozdan zwykonania w sposob spéjny
i jednolity. Dostarczanie danych do krajowych iogodlnych punktow dostepu panstw
cztonkowskich bedzie si¢ odbywalo wedlug wspolnie uzgodnionych norm jakosci
danych®. Ponadto europejskie obserwatorium paliw  alternatywnych  zostanie
zmodernizowane ibedzie ono nadal gromadzi¢ iczgsto aktualizowa¢ dane dotyczace
upowszechniania pojazdéw i wdrazania infrastruktury we wszystkich panstwach
cztonkowskich®®. Komisja bedzie rowniez nadal wspotpracowaé ze swoja grupa ekspertow,
Forum Zrownowazonego Transportu (i  specjalistycznymi podgrupami) w celu
monitorowania zmian na rynku i identyfikacji zwigzanych z nimi potrzeb w zakresie
polityki.

Peten przeglad rozporzadzenia zaplanowano na koniec 2026 r. w celu wskazania wszelkich
mozliwych niedociggni¢¢ 1iidentyfikacji przyszlych potrzeb w zakresie dziatan
legislacyjnych dotyczacych powstajacych technologii. Przeglad celéw operacyjnych,
wskaznikow 1 zrodet danych znajduje si¢ w zataczniku 9 do dokumentu roboczego stuzb
Komisji dotyczacym oceny skutkow towarzyszacej niniejszej inicjatywie.

5.2. Szczegolowe objasnienia poszczegolnych przepisow wniosku

Niniejszy wniosek ustanawia nowe rozporzadzenie uchylajace obecng dyrektywe
2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Struktura nowego
rozporzadzenia jest nastepujgca:

— W art. 1 okreS§lono przedmiot rozporzadzenia, doprecyzowujac przedmiot

obowigzujacej dyrektywy, lecz nie wprowadzajac w nim zadnych znaczacych zmian.

— W art. 2 okreslono definicje na podstawie definicji zawartych w obowigzujacej
dyrektywie, ktdre w stosownych przypadkach odpowiednio rozszerzono, biorgc pod

uwage ogolne zmiany zakresu stosowania i przepisOw nowego rozporzadzenia.

— Art. 3-12 zawieraja przepisy dotyczace wprowadzenia okreslonej infrastruktury
tadowania i tankowania lekkich i cigzkich pojazdow transportu drogowego, statkow

morskich i statkow powietrznych.

zatwierdzeniu przez Rad¢ Komisji Europejskiej ds. Technologii Informacyjnej i Cyberbezpieczenstwa.
40 www.eafo.eu
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Art. 3 14 zawierajg przepisy, w ktorych naklada si¢ na panstwa czionkowskie
obowigzek zapewnienia minimalnego pokrycia ich terytorium ogoélnodostgpnymi
punktami tadowania lekkich i cigzkich pojazdow transportu drogowego, w tym
wzdhuz bazowej i kompleksowej sieci TEN-T.

W art. 5 zawarto dalsze przepisy dotyczace tatwosci w obstudze infrastruktury
tadowania. Obejmuja one przepisy dotyczace sposobow ptatnosci, przejrzystosci cen
i informacji dla konsumentow, praktyk niedyskryminacyjnych, inteligentnego
tadowania, a takze zasad oznakowania dotyczacych dostaw energii elektrycznej do
punktow tadowania.

Art. 6 zawiera przepisy w zakresie zapewnienia przez panstwa czlonkowskie
minimalnego pokrycia bazowej i kompleksowej sieci TEN-T ogoélnodostgpnymi
punktami tankowania wodoru przeznaczonymi dla pojazdow cigzkich i lekkich.

Art. 7 zawiera dalsze przepisy dotyczace zapewnienia tatwosci w obstudze
infrastruktury tankowania wodoru, w tym poprzez minimalne wymogi dotyczace
metod ptatno$ci, przejrzystosci cen i wyboru umowy.

Art. 8 zawiera przepisy w zakresie zapewnienia przez panstwa cztonkowskie do dnia
1 stycznia 2025 r. minimalnego pokrycia bazowej i kompleksowej sieci TEN-T
og6lnodostepnymi  punktami  tankowania  skroplonego gazu  ziemnego
przeznaczonymi dla pojazdow ciezkich.

W art.9 110 okreSlono przepisy w zakresic zapewnienia przez panstwa
cztonkowskie instalacji minimalnego poziomu zasilania energia elektryczna z ladu
okreslonych statkbw morskich w portach morskich oraz statkow zeglugi
srédladowej. W artykutach tych doprecyzowano roéwniez kryteria wylaczenia
okreslonych portow oraz okre§lono wymogi w celu zapewnienia minimalnego
poziomu zasilania energig elektryczng z 1adu.

W art. 11 ustanowiono wymog, aby panstwa cztonkowskie zapewnity odpowiednia
liczbe punktow tankowania LNG w portach morskich sieci TEN-T oraz aby
wskazaly odno$ne porty w krajowych ramach polityki.

Art. 12 dotyczy przepisow minimalnych w zakresie zasilania energig elektryczng
wszystkich  samolotéw podczas postoju w portach lotniczych  bazowej
i kompleksowej sieci TEN-T.

W art. 13 przeformutowano przepisy dotyczace krajowych ram polityki panstw
cztonkowskich. Przewidziano w nim wieloetapowy proces opracowywania przez
panstwa cztonkowskie 1Komisje zwigzlego planu wdrozenia infrastruktury
I osiggniecia celow okreslonych w rozporzadzeniu. Obejmuje on réwniez nowe
przepisy dotyczace formutowania strategii wdrazania paliw alternatywnych w innych
rodzajach transportu wspdlnie z gltownymi zainteresowanymi stronami na szczeblu
sektorowym i regionalnym/lokalnym.  Strategia ta miataby zastosowanie
w przypadkach, gdy w rozporzadzeniu nie okreslono obowigzkowych wymogow,
lecz nalezy uwzgledni¢ pojawiajace si¢ potrzeby w zakresie polityki wynikajace
z rozwoju technologii paliw alternatywnych.

W art. 14, 15 i16 okre$lono podejscie w zakresie zarzadzania. Obejmuje ono
obowigzki sprawozdawcze odpowiadajace przepisom dotyczagcym = panstw
cztonkowskich w zakresie krajowych ram polityki ikrajowych sprawozdan
Z postepoOw w ramach interaktywnego procesu wspotpracy z Komisjg. Ponadto
okreslono wymogi dotyczace przedktadania przez Komisje sprawozdan dotyczacych
krajowych ram polityki panstw cztonkowskich i sprawozdan z postepow.
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Art. 17 obejmuje wymogi w zakresie informowania uzytkownikow w formie etykiet
paliw oraz wymogi informacyjne dotyczace poréwnywania cen paliw.

W art. 18 okreslono wymogi dla operatoréw lub wilascicieli ogolnodostepnych
punktow ‘tadowania Iub tankowania paliw w zakresie dostarczania danych
dotyczacych dostgpnosci 1 dyspozycyjnosci pewnych rodzajow danych statycznych
I dynamicznych, obejmujace ustanowienie organizacji ds. rejestracji identyfikacji
w celu wydawania numerdéw identyfikacyjnych. W artykule tym nadano tez Komisji
uprawnienia do przyjmowania kolejnych aktéw delegowanych w celu okreslania —
w miarg¢ potrzeby — kolejnych elementdw.

W art. 19 okreslono przepisy dotyczace wspolnych specyfikacji technicznych
uzupehniajgce istniejgce wspolne specyfikacje techniczne o zbidér nowych obszarow,
w zakresie ktorych Komisja bedzie miata prawo przyjmowac kolejne akty
delegowane. Begda one opieraty si¢, w zakresie uznanym za niezbgdny, na normach
opracowanych przez europejskie organizacje normalizacyjne.

Art. 20 dotyczy wykorzystywania delegowania uprawnien w odniesieniu do
przepisow dotyczacych dostarczania danych i wspolnych specyfikacji technicznych.

Art. 21 dotyczy kontynuowania procedury komitetowej w ramach nowego
rozporzadzenia.

W art. 22, 23 i24 okre$lono warunki dokonywania przegladu i wejscia w zycie
niniejszego rozporzadzenia.

Whiosek obejmuje zalgczniki:

Zatacznik 1 zawiera szczegdlowe przepisy dotyczace krajowej sprawozdawczos$ci
panstw cztonkowskich zapewniajace spojna i poréwnywalng sprawozdawczo$é
wspierajagcg wdrozenie niniejszego rozporzadzenia.

Zatacznik 11 dotyczy wykazu obszaréw, w ktorych wspolne specyfikacje techniczne
na podstawie niniejszego rozporzadzenia majg zastosowanie do rynku wewnetrznego
lub bedg musiaty zosta¢ przyjete na podstawie niniejszego rozporzadzenia w drodze
aktow delegowanych w obszarach, w ktoérych rozwéj nowych technologii wymaga
ustanowienie wspdlnych specyfikacji technicznych.

W zataczniku IIT okreslono wymogi dotyczace panstw cztonkowskich obejmujace
podzial na kategorie sprawozdawczo$ci w zakresie upowszechnienia pojazdow
elektrycznych i infrastruktury tadowania.

W zalaczniku IV znajduje si¢ tabela korelacji.
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2021/0223 (COD)
Whiosek

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajace dyrektywe

Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

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

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego?,

uwzgledniajac opinie Komitetu Regionow?,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1)

)

©)

W dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE® okre$lono ramy
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. W komunikacie Komisji w sprawie
stosowania tej dyrektywy* wskazano na nierdéwny rozwo¢j infrastruktury tadowania
i tankowania w catej Unii oraz na brak interoperacyjnosci itatwosci w obstudze.
Zauwaza si¢, ze brak jasnej wspdlnej metodyki ustalania celéw i przyjmowania
srodko6w na podstawie krajowych ram polityki, zgodnie zwymogami dyrektywy
2014/94/UE, doprowadzit do sytuacji, w ktorej poziom ambicji w zakresie ustalania
celow i wspierania polityk rozni si¢ znacznie migdzy panstwami cztonkowskimi.

W réznych instrumentach prawa Unii ustanowiono juz cele dotyczace paliw
odnawialnych. Na przyktad w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady
2018/2001/UE® ustanowiono jako cel, by udzial paliw odnawialnych w rynku paliw
transportowych wynosit 14 %.

W  rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/631° oraz
rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242" ustanowiono juz

DzU.C[.]z[..],s L[]

DzU.C[.]z[..],s L[]

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (Dz.U. L 307 z 28.10.2014, s. 1).

COM(2020) 789 final.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie
promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych (Dz.U. L 328 z 21.12.2018, s. 82).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 zdnia 17 kwietnia 2019r.
okre$lajace normy emisji CO2 dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdow
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(4)

()

(6)

normy emisji CO. dla nowych samochodow osobowych oraz dla nowych lekkich
pojazdow uzytkowych, atakze dla okreslonych pojazdow cigzkich. Instrumenty te
powinny przyspieszy¢ upowszechnianie w szczegolnosci pojazdow bezemisyjnych
I tym samym stworzy¢ popyt na infrastrukture tadowania i tankowania paliw.

Inicjatywy ReFuelEU Auviation® i FuelEU Maritime® powinny przyczyni¢ si¢ do
zwigkszenia produkcji 1 wykorzystania zrownowazonych paliw alternatywnych
w lotnictwie  itransporcie = morskim.  Spelnianie = wymogow  w zakresie
wykorzystywania zrownowazonych paliw lotniczych moze w duzej mierze opierac si¢
na istniejgcej infrastrukturze tankowania paliw, konieczne sg jednak inwestycje
zapewniajace zasilanie energig elektryczng samolotow podczas postoju. W inicjatywie
FuelEU Maritime okreslono wymogi dotyczace w szczegdlnosci wykorzystania
energii elektrycznej z ladu, ktére moga by¢ spetnione tylko w przypadku wdrozenia
w portach sieci TEN-T odpowiedniego poziomu zasilania energig elektryczng z ladu.
Inicjatywy te nie zawieraja jednak zadnych przepisow dotyczacych wymaganej
infrastruktury paliw, ktére stanowig warunek wstepny osiggnigcia celow.

Nalezy zatem poswigci¢ uwage wszystkim rodzajom transportu w jednym
dokumencie, ktory powinien uwzglgdnia¢ szereg roznych paliw alternatywnych.
Stosowanie bezemisyjnych technologii mechanizméw napgdowych znajduje si¢ na
réznych etapach rozwoju w przypadku poszczegolnych rodzajow transportu.
W szczegolnosci  w sektorze  transportu  drogowego ma  miejsce  szybkie
upowszechnianie pojazdow elektrycznych o nape¢dzie akumulatorowym oraz pojazdow
hybrydowych typu plug-in. pojazdy drogowe zasilane wodorowymi ogniwami
paliwowymi sg rowniez dostepne na rynkach. Ponadto obecnie wdraza si¢ w ramach
réznych projektéw oraz pierwszych operacji komercyjnych mniejsze statki napedzane
wodorem i statki elektryczne o napedzie akumulatorowym, a takze pociagi zasilane
wodorowymi ogniwami paliwowymi. Sektory lotnictwa i transportu wodnego
natomiast sg nadal zalezne od paliw ciektych i gazowych, gdyz oczekuje si¢ wejscia
na rynek rozwigzan w zakresie bezemisyjnych i niskoemisyjnych mechanizméw
napedowych dopiero okoto 2030 r., a w szczegdlnosci w przypadku sektora lotnictwa
— jeszcze pozniej, gdyz petna komercjalizacja wymaga czasu. Stosowanie gazowych
lub ciektych paliw kopalnych jest mozliwe tylko wtedy, gdy jest ono wyraznie
osadzone w ramach $ciezki obnizenia emisyjno$ci zgodnej z dtugoterminowym celem
neutralno$ci klimatycznej w Unii, ktora wymaga zwigkszenia ich mieszania
z paliwami odnawialnymi lub zastgpowania paliwami odnawialnymi, takimi jak
biometan, zaawansowane biopaliwa lub odnawialne i niskoemisyjne syntetyczne
paliwa gazowe i ciekte.

Takie biopaliwa i paliwa syntetyczne, zastgpujace olej napedowy, benzyne i paliwa
lotnicze, mozna otrzymywac z réznych surowcOw i mieszac je z paliwami kopalnymi
w bardzo wysokich proporcjach. Z technicznego punktu widzenia moga one by¢,
z niewielkimi dostosowaniami, stosowane w ramach obecnej techniki motoryzacyjnej.
Odnawialny metanol mozna rowniez wykorzystywaé w zegludze $rodladowej
i w zegludze morskiej bliskiego zasiggu. Paliwa syntetyczne i parafinowe majg

uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 (Dz.U. L 111
2 25.4.2019, s. 13).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 zdnia 20 czerwca 2019r.
okreslajace normy emisji CO; dla nowych pojazdéw ciezkich oraz zmieniajace rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe Rady 96/53/WE
(Dz.U. L 198 7 25.7.2019, s. 202).

COM(2021) 561.

COM(2021) 562.
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potencjal zmniejszenia udziatlu zrddel energii pochodzacych z paliw kopalnych
w zaopatrzeniu transportu w energi¢. Wszystkie te paliwa mogg by¢ dystrybuowane,
przechowywane i uzytkowane w ramach istniejgcej infrastruktury lub, w stosownych
przypadkach, w ramach infrastruktury tego samego rodzaju.

Prawdopodobne jest, ze LNG bedzie nadal odgrywaé role w transporcie morskim,
gdzie nie ma obecnie dostgpnej ekonomicznie optacalnej bezemisyjnej technologii
mechanizméw napedowych. W Komunikacie w sprawie strategii na rzecz
zrdbwnowazonej i inteligentnej mobilnosci wskazuje si¢, ze bezemisyjne statki morskie
bedg gotowe do wprowadzenia na rynek do roku 2030. Konwersja floty powinna
odbywac si¢ stopniowo ze wzgledu na dtugi cykl zycia statkow. W przeciwienstwie do
transportu morskiego w przypadku $rodladowych drog wodnych, gdzie wystepuja
zazwyczaj mniejsze statki i krotsze dystanse, technologie bezemisyjnych
mechanizmow napgdowych, takich jak wodor i energia elektryczna, powinny wej$¢ na
rynek szybciej. Oczekuje si¢, ze LNG nie bedzie juz odgrywac istotnej roli w tym
sektorze. Nalezy wcoraz wigkszym stopniu obniza¢ emisyjnos¢ paliw
transportowych, takich jak LNG, na przyktad poprzez mieszanie ze skroplonym
biometanem lub z odnawialnymi i niskoemisyjnymi syntetycznymi e-paliwami
gazowymi (e-gazem) lub zastgpowanie ich wymienionymi paliwami. Te paliwa
0 obnizonej emisyjno$ci mozna stosowa¢ w ramach tej samej infrastruktury, co
gazowe paliwa kopalne, umozliwiajgc w ten sposdb stopniowe przechodzenie na
paliwa 0 obnizonej emisyjnosci.

W sektorze cigzkiego transportu drogowego samochody ci¢zarowe napedzane LNG s3
juz w pelni rozwinigte. Z jednej strony wspoélne scenariusze, stanowigce podstawe
kompleksowej strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnos$ci oraz Planu
w zakresie celow Kklimatycznych, atakze zmienione scenariusze modelowania
w ramach pakietu ,,Gotowi na 55” sugeruja pewna ograniczong role paliw gazowych,
ktére beda w coraz wigkszym stopniu dekarbonizowane w cigzkim transporcie
drogowym, zwlaszcza w segmencie transportu dtugodystansowego. Ponadto oczekuje
si¢, ze pojazdy napedzane LPG 1 CNG, dla ktorych istnieje juz w Unii wystarczajaca
infrastruktura, beda stopniowo zastgpowane bezemisyjnymi uktadami napedowymi,
uznaje si¢ zatem ze, w celu wypelnienia pozostalych luk w gtownych sieciach,
potrzebna jest jedynie ograniczona ukierunkowana polityka na rzecz wdrazania
infrastruktury LNG, wramach ktérej mozna rowniez dostarczaé paliwa
zdekarbonizowane.

Rozwdj ogolnodostgpnej infrastruktury tadowania lekkich pojazdéw elektrycznych
W Unii jest nierOwnomierny. Dalszy nier6wnomierny rozw0j zagrozilby
upowszechnieniu takich pojazdéw, co ograniczytoby potaczenia w catej Unii.
Utrzymujace si¢ rozbieznosci w poziomie ambicji politycznych i podejs¢ na szczeblu
krajowym nie stworza dlugoterminowej pewnosci koniecznej dla znaczacych
inwestycji rynkowych. Obowigzkowe cele minimalne dla panstw cztonkowskich na
szczeblu krajowym powinny zatem okresli¢ kierunki polityki i uzupeli¢ krajowe
ramy polityki. Takie podejscie powinno potaczy¢ krajowe cele oparte na flocie
z celami opartymi na odlegtosci w odniesieniu do transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T). Krajowe cele oparte na flocie powinny zapewni¢, aby upowszechnieniu
pojazdow  w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich towarzyszyt rozwdj
wystarczajacej ogolnodostepnej infrastruktury tadowania. Cele oparte na odlegtosci
w odniesieniu do sieci TEN-T powinny zapewni¢ petne pokrycie punktami fadowania
elektrycznego gtownych sieci drogowych Unii, a tym samym tatwe i bezproblemowe
podrézowanie w catej Unii.
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Krajowe cele oparte na flocie nalezy ustala¢ na podstawie catkowitej liczby pojazdow
elektrycznych zarejestrowanych w danym panstwie cztonkowskim z zastosowaniem
wspolnej metodyki uwzgledniajgcej postep technologiczny, jak np. zwickszenie
zasiggu pojazdow elektrycznych czy zwiekszenie penetracji rynku przez punkty
szybkiego tadowania, ktore umozliwiaja natadowanie wigkszej liczby pojazdéw na
punkt niz punkty ladowania o normalnej mocy. W metodyce nalezy rowniez
uwzgledni¢ poszczegdlne wzorce tadowania pojazdow elektrycznych o napedzie
akumulatorowym i pojazdéw hybrydowych typu plug-in. Metodyka, w ramach ktorej
ustala si¢ krajowe cele oparte na flocie na podstawie calkowitej maksymalnej mocy
wyjsciowej  ogdlnodostepnej infrastruktury tadowania, powinna umozliwié
elastycznos$¢ we wdrazaniu w panstwach czlonkowskich poszczegolnych technologii
fadowania.

Jej wdrozenie w panstwach cztonkowskich zapewnitoby instalacje odpowiedniej
liczby ogolnodostepnych punktow tadowania, w szczeg6lno$ci przy punktach
transportu publicznego, takich jak portowe terminale pasazerskie, porty lotnicze lub
dworce kolejowe. Nalezy réwniez rozmies$ci¢ wystarczajaca liczbe ogoélnodostepnych
punktow szybkiego tadowania przeznaczonych dla pojazdow lekkich w celu
zwigkszenia wygody konsumentow, w szczegdlnosci wzdhuz sieci TEN-T, aby
zapewni¢ pelng potaczalno$é transgraniczng iumozliwi¢ pojazdom elektrycznym
poruszanie si¢ po catej Unii.

Wiasciciele pojazdow elektrycznych powinni korzysta¢ w duzej mierze z punktow
fadowania zlokalizowanych na ich wlasnym terenie lub na terenie parkingdéw
zbiorowych w budynkach mieszkalnych i niemieszkalnych. Instalacje infrastruktury
kanatowej i punktow tadowania w tych budynkach reguluje dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2010/31/UE™, panstwa cztonkowskie powinny jednak braé pod
uwage dostepnos¢ takiej prywatnej infrastruktury przy planowaniu wdrazania
ogdlnodostepnych punktow tadowania.

Elektryczne pojazdy ciezkie potrzebuja zdecydowanie innej infrastruktury tadowania
niz pojazdy lekkie. Obecnie jednak ogdlnodostepna infrastruktura przeznaczona do
elektrycznych pojazdow ciezkich prawie nigdzie w Unii nie jest dostepna. Podejscie
mieszane obejmujace cele oparte na odlegtosci wzdtuz sieci TEN-T, cele w zakresie
infrastruktury tadowania nocnego icele w weztach miejskich powinno zapewnié
ustanowienie w catej Unii wystarczajacego pokrycia ogdlnodostgpna infrastruktura
przeznaczong dla elektrycznych pojazdow cigezkich, aby wesprze¢ upowszechnienie na
rynku pojazdow ciezkich elektrycznych o napedzie akumulatorowym.

Nalezy roéwniez rozmiesci¢ wystarczajacg liczbe ogolnodostgpnych punktow
szybkiego tadowania przeznaczonych dla pojazdow cigzkich wzdtuz sieci TEN-T, aby
zapewni¢ pelng polaczalno§¢ wcalej Unii. Infrastruktura ta powinna miec
wystarczajaca moc wyjsciowa, aby umozliwi¢ tadowanie pojazdu podczas
ustawowego czasu przerwy kierowcy. Oprocz korzystania z punktow szybkiego
fadowania wzdhuz sieci pojazdy ciezkie powinny rowniez mie¢ mozliwos¢ uzywania
ogoblnodostepnej infrastruktury tadowania wzdtuz glownej sieci transportowej w celu
tadowania nocnego, co przyczyni si¢ konkretnie do elektryfikacji sektora przewozow
dtugodystansowych.

Infrastruktur¢ fadowania wzdtuz sieci TEN-T powinna uzupehia¢ ogdlnodostepna
infrastruktura szybkiego tadowania w weztach miejskich. Infrastruktura ta wymagana

10

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/31/UE zdnia 19 maja 2010r. w sprawie
charakterystyki energetycznej budynkow (Dz.U. L 153 z 18.6.2010, s. 13).
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jest wszczegdlnosci wcelu zapewnienia mozliwosci tadowania pojazdéw
dostawczych oraz pojazdow cigzarowych do przewozow dlugodystansowych
w miejscu docelowym, natomiast cel krajowy oparty na flocie powinien zapewniaé
punkty tadowania pojazdoéw lekkich rowniez na obszarach miejskich.

Rozwoj infrastruktury tadowania jest rownie wazny na terenach prywatnych, takich
jak prywatne zajezdnie, i w centrach logistycznych, aby zapewni¢ fadowanie nocnego
i wmiejscu docelowym. Organy publiczne powinny podjgé dziatania w celu
opracowania zmienionych krajowych ram polityki, aby zapewni¢ powstanie
odpowiedniej infrastruktury do takiego tadowania nocnego i w miejscu docelowym.

Ogolnodostgpne punkty tadowania lub tankowania paliw obejmuja na przyktad
stanowigce wiasno$¢ prywatng punkty tadowania lub tankowania paliw, dostepne
publicznie, ktore zlokalizowane sg na terenie nieruchomosci publicznej lub prywatne;j,
takie jak parkingi publiczne lub parkingi supermarketow. Punkt ladowania lub
tankowania paliw zlokalizowany na terenie nieruchomosci prywatnej, ktéra jest
dostepna dla ogdélu spoteczenstwa, powinien by¢ uznawany za ogoélnodostepny
rowniez w przypadkach, gdy dostep ograniczony jest do pewnej ogolnej grupy
uzytkownikéw, na przyktad klientow. Punkty tadowania lub tankowania paliw
przeznaczone do systemow wspoOlnego uzytkowania samochodéw osobowych
powinny by¢ uznawane za ogolnodostepne tylko wtedy, gdy wyraznie dozwolony jest
dostep do nich uzytkownikéw bedacych osobami trzecimi. Punkty ladowania lub
tankowania paliw zlokalizowane na terenie prywatnych nieruchomosci, do ktorych
dostep jest ograniczony do pewnej okreslonej grupy osob, takie jak parkingi
w budynkach biurowych, do ktérych dostgp maja tylko pracownicy lub osoby
upowaznione, nie powinny by¢ uznawane za ogdlnodostgpne punkty tadowania lub
tankowania paliw.

Stacja tadowania to pojedyncza instalacja fizyczna przeznaczona do ladowania
pojazdow elektrycznych. Kazda stacja posiada teoretyczng maksymalng moc
wyjsciowg wyrazong w kW. Kazda stacja posiada co najmniej jeden punkt tadowania,
ktéry moze obstugiwac jednoczes$nie tylko jeden pojazd. Liczba punktéw ladowania
na stacji tadowania warunkuje liczbe pojazdow, ktore mozna tadowac na tej stacji
w danym momencie. W przypadku gdy w danym momencie na stacji fadowania
ladowany jest wiecej niz jeden pojazd, maksymalna moc wyj$ciowa rozdzielana jest
migdzy poszczegdlne punkty tadowania wtaki sposob, Ze moc dostarczana
W poszczegdlnych punktach fadowania jest nizsza niz moc wyjSciowa stacji. Strefa
tadowania sktada si¢ z co najmniej jednej stacji tadowania w okreslonej lokalizacji
| obejmuje rowniez, w zaleznos$ci od przypadku, wydzielone przylegajace do niej
parkingi. Jezeli chodzi o cele w zakresie stref tadowania, okreslone w niniejszym
rozporzadzeniu, minimalng moc wyjsciowa wymagang przez te strefy tadowania
moglaby zapewni¢ jedna stacja tadowania lub wigksza ich liczba.

Mozliwo$¢ rozwoju zaawansowanych ustug cyfrowych, w tym rozwigzan w zakresie
ptatno$ci umownych, oraz zapewnienia przejrzystej informacji dla uzytkownikow za
pomocag S$rodkow cyfrowych, zalezy od upowszechnienia potgczonych cyfrowo
I inteligentnych punktow tadowania wspierajacych tworzenie potaczonej cyfrowo
i interoperacyjnej infrastruktury!!. Te inteligentne punkty ladowania powinny
posiada¢ zestaw cech fizycznych i specyfikacji technicznych (dotyczacych sprzgtu
| oprogramowania) niezbednych do wysylania i odbierania danych w czasie

11

Zgodnie z zasadami okreslonymi w europejskich ramach interoperacyjnosci — strategii wdrazania,
COM/2017/0134 final.
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rzeczywistym, umozliwiajacych przeptyw informacji migdzy podmiotami na rynku,
ktére polegaja na tych danych w celu petlnego rozwinigcia doswiadczenia tadowania,
w tym operatorami punktow ladowania, dostawcami ustug w zakresie mobilnosci,
platformami do e-roamingu, operatorami systemow dystrybucyjnych oraz, docelowo,
konsumentami koncowymi.

Inteligentne  systemy pomiarowe zdefiniowane w dyrektywie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2019/944' umozliwiaja generowanie w czasie
rzeczywistym danych koniecznych, aby zapewni¢ stabilno$¢ sieci i zacheca¢ do
racjonalnego korzystania z ustug w zakresie tadowania. Dzigki zapewnieniu pomiaru
energii elektrycznej w czasie rzeczywistym, atakze dokladnych i przejrzystych
informacji na temat kosztu, zachgcajg one, w potaczeniu z inteligentnymi punktami
tadowania, do tadowania w godzinach o niskim ogdélnym popycie na energi¢
elektryczng, kiedy ceny energii sg niskie. Korzystanie z inteligentnych systemow
pomiarowych  w potaczeniu  zinteligentnymi  punktami  tadowania  moze
optymalizowa¢ tadowanie zkorzysScig dla systemu elektroenergetycznego idla
uzytkownikow koncowych. Panstwa cztonkowskie powinny zacheca¢ do korzystania
z inteligentnego systemu pomiarowego do tadowania pojazdow elektrycznych
w ogolnodostepnych stacjach tadowania — jezeli jest to wykonalne techniczne
i racjonalne ekonomicznie — oraz zapewniaé, aby systemy te speilnialy wymogi
okreslone w art. 20 dyrektywy (UE) 2019/444.

Wzrastajaca liczba pojazdow elektrycznych w transporcie drogowym, kolejowym,
morskim iw innych rodzajach transportu bedzie wymagata optymalizacji operacji
fadowania izarzadzania nimi w sposdb niepowodujacy zatoréw 1 W petni
wykorzystujacy dostepno$¢ odnawialnej energii elektrycznej oraz niskich cen energii
elektrycznej w systemie. Inteligentne tadowanie moze w szczegdlnosci utatwi¢ dalsze
wlaczanie pojazdoéw elektrycznych do systemu elektroenergetycznego, gdyz
umozliwia ono reakcje popytu poprzez agregacje oraz w oparciu o ceng. Wiaczenie do
systemu mozna jeszcze bardziej utatwi¢ poprzez tadowanie dwukierunkowe (pojazd-
sie¢). Wszystkie punkty tadowania o normalnej mocy, przy ktéorych pojazdy sa
zazwyczaj zaparkowane przez dluzszy czas, powinny zatem obstugiwac inteligentne
fadowanie.

Przy tworzeniu infrastruktury dla pojazdow elektrycznych wspotpraca tej
infrastruktury ~ z systemem  elektroenergetycznym oraz  prawa i obowiazki
poszczegolnych podmiotow na rynku elektromobilnos$ci muszg by¢ zgodne z zasadami
ustalonymi na mocy dyrektywy (UE) 2019/944. Oznacza to, zZe operatorzy systemow
dystrybucyjnych powinny wspdipracowa¢ na zasadzie niedyskryminacji z wszelka
osobg tworzaca lub eksploatujaca ogdlnodostepne punkty tadowania i panstwa
cztonkowskie powinny zapewni¢, by ramy prawne umozliwiaty zawieranie umow na
dostawe energii elektrycznej w punkcie tadowania z dostawcg innym niz podmiot
dostarczajacy energie elektryczng dla gospodarstwa domowego lub obiektu, w ktorym
znajduje sie taki punkt tadowania. Dostep unijnych dostawcdw energii elektrycznej do
punktow tadowania powinien by¢ mozliwy bez uszczerbku dla odstepstw na mocy
art. 66 dyrektywy (UE) 2019/944.

Tworzenie ieksploatacja punktéw tadowania przeznaczonych dla pojazdoéw
elektrycznych powinny przebiega¢ w warunkach konkurencyjnego rynku ze

12

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/944 z dnia 5 czerwca 2019 r. w sprawie

wspolnych zasad rynku wewnetrznego energii elektrycznej oraz zmieniajaca dyrektywe 2012/27/UE
(Dz.U. L 158 7 14.6.2019, s. 125).
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swobodnym dostepem dla wszystkich stron zainteresowanych tworzeniem lub
eksploatacja infrastruktury stuzacej do ladowania. Ze wzgledu na ograniczenia
w zakresie alternatywnych lokalizacji na autostradach istniejace koncesje na
autostradach, np. dotyczace konwencjonalnych stacji tankowania paliw lub miejsc
obstugi podroznych sg powodem szczegdlnych obaw, gdyz koncesje moga by¢
udzielane na bardzo dlugie okresy, a czasem nie zawierajag w ogole daty zakonczenia.
Panstwa cztonkowskie powinny dgzy¢é — w miare mozliwosci i zgodnie z dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/23/UE!® — do udzielania nowych koncesji
w drodze przetargu, zwlaszcza w przypadku stacji tadowania zlokalizowanych na
istniejacych miejscach obstugi podréznych lub do nich przylegajacych, aby ograniczy¢
koszt ich utworzenia i umozliwi¢ nowym podmiotom wejécie na rynek.

Przejrzystos¢ cenowa ma zasadnicze znaczenie dla zapewnienia bezproblemowego
| tatwego tadowania i tankowania. Przed rozpoczg¢ciem korzystania z ustugi tadowania
lub tankowania paliw uzytkownicy pojazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi
powinni otrzymywac¢ rzetelne informacje dotyczace cen. Cena powinna by¢ podana
W przejrzysty sposob, aby umozliwi¢ uzytkownikom koncowym identyfikacje
poszczegblnych sktadnikow kosztow.

Pojawiajg si¢ nowe ustugi, zwlaszcza w ramach wsparcia korzystania z pojazdéw
elektrycznych. Podmioty oferujace te ustugi, mi¢dzy innymi dostawcy ushug
w zakresie mobilno$ci, powinny moc prowadzi¢ dziatalno$¢ na uczciwych warunkach
rynkowych. W szczeg6lnos$ci operatorzy punktow tadowania nie powinni przyznawac
bezzasadnie preferencyjnego traktowania ktorymkolwiek z tych dostawcéw ustug, na
przyktad poprzez nieuzasadnione rdéznicowanie cen, ktére moze zaburzy¢ konkurencje
| ostatecznie spowodowa¢ wyzsze ceny dla konsumentow. Komisja powinna
monitorowa¢ rozwdj rynku ladowania. Przy dokonywaniu przegladu rozporzadzenia
Komisja podejmie dziatania, gdy bedzie tego wymagat rozwdj sytuacji rynkowej, takie
jak ograniczenie ustug przeznaczonych dla uzytkownikéw koncowych lub praktyk
biznesowych, ktére moga ogranicza¢ konkurencjg.

Pojazdy silnikowe napedzane wodorem cechujg si¢ obecnie bardzo niskimi
wskaznikami penetracji rynku. Rozbudowa wystarczajacej infrastruktury tankowania
wodoru jest jednak niezbednym warunkiem umozliwiajacym rozpowszechnienie na
duzg skalg pojazdow silnikowych napedzanych wodorem, jak przewidziano w strategii
Komisji w zakresie wodoru na rzecz Europy neutralnej dla klimatul*. Obecnie
utworzono punkty tankowania wodoru tylko w kilku panstwach cztonkowskich i sg
one przewaznie nicodpowiednie dla pojazdow ciezkich, co nie pozwala na poruszanie
si¢ pojazdami napedzanymi wodorem po catej Unii. Obowigzkowe cele w zakresie
tworzenia ogolnodostgpnych punktow tankowania wodoru powinny zapewnié
utworzenie wystarczajaco gestej sieci punktow tankowania wodoru wzdluz sieci
bazowej TEN-T, aby umozliwi¢ bezproblemowy ruch w catej Unii lekkich i cigzkich
pojazdoéw napedzanych wodorem.

Pojazdy napgdzane wodorem powinny mie¢ mozliwo$¢ tankowania w miejscu
docelowym, ktore jest zazwyczaj obszarem miejskim, lub jego poblizu. Aby zapewnic
mozliwos¢ ogoélnodostepnego tankowania w miejscu docelowym, przynajmniej
w gltéwnych obszarach miejskich, wszystkie wezty miejskie — zgodnie z definicja

13

14

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/23/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania
koncesji (Dz.U. L 94 7 28.3.2014, s. 1).
COM(2020) 301 final.
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zawarta w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013%° —
powinny zapewni¢ takie stacje tankowania. W obrgbie weztdow miejskich organy
publiczne powinny rozwazy¢ tworzenie stacji w multimodalnych centrach
logistycznych, gdyz nie tylko sg one typowym miejscem docelowym dla pojazdéw
cigzkich, lecz moglyby rowniez wydawaé¢ woddér na potrzeby innych rodzajow
transportu, takich jak kolej i zegluga srodladowa.

Na wczesnym etapie rozwoju rynku pozostaje wcigz pewien stopien niepewnos$ci
dotyczacej tego, jakie rodzaje pojazdow wejda na rynek i jakie rodzaje technologii
bedg szeroko stosowane. Jak zasygnalizowano w komunikacie Komisji ,,Strategia
w zakresie wodoru na rzecz Europy neutralnej dla klimatu™'®, segment transportu
cigzkiego zostal wskazany jako najbardziej prawdopodobny segment, w ktorym
nastgpi wczesne masowe wdrozenie pojazdow napedzanych wodorem. Infrastruktura
tankowania wodoru powinna zatem przede wszystkim skupia¢ si¢ na tym segmencie,
umozliwiajac rowniez tankowanie pojazdow lekkich na ogoélnodostepnych stacjach
tankowania  wodoru. W celu zapewnienia  interoperacyjnosci  wszystkie
ogblnodostepne stacje tankowania wodoru powinny wydawaé przynajmniej wodor
gazowy pod ci$nieniem 700 baréw. Przy rozwijaniu infrastruktury nalezy rowniez
uwzgledni¢ pojawianie si¢ nowych technologii, takich jak ciekly wodoér, ktory
pozwala zwigkszy¢ zasieg pojazdow ciezkich 1ijest technologia preferowang przez
niektdrych producentow pojazdéw. W tym celu minimalna liczba stacji tankowania
wodoru powinna wydawaé, oprocz wodoru gazowego pod cisnieniem 700 bardw,
réwniez ciekty wodor.

W Unii utworzono szereg punktéw tankowania LNG, co juz stanowi podstawg
umozliwiajaca ruch pojazdoéw ciezkich napgdzanych LNG. Sie¢ bazowa TEN-T
powinna pozosta¢ podstawa do rozwoju infrastruktury LNG oraz, stopniowo,
skroplonego biometanu, jako ze obejmuje ona gldwne przeplywy ruchu i umozliwia
sie¢ polaczen transgranicznych w catej Unii. W dyrektywie 2014/94/UE zalecano
instalacj¢ takich punktow tankowania paliw w odleglosciach co 400 km wzdluz sieci
bazowej TEN-T, jednak do osiaggnigcia tego celu nadal konieczne jest usunigcie
pewnych ograniczonych luk w sieci bazowej TEN-T. Panstwa cztonkowskie powinny
osiggnac ten cel i usuna¢ pozostajace luki do 2025 r., po czym ten cel szczegdtowy
przestanie obowigzywac.

Uzytkownicy pojazdoéw zasilanych paliwami alternatywnymi powinni moc w fatwy
I wygodny sposob dokonywac optaty we wszystkich ogdlnodostepnych punktach
fadowania 1tankowania paliw bez koniecznosci kontaktowania si¢ z operatorem
punktu tadowania lub tankowania paliw badz dostawcg ustug w zakresie mobilnosci.
Zatem w przypadku tadowania lub tankowania paliw na zasadzie ad hoc wszystkie
ogolnodostepne punkty tadowania 1itankowania paliw powinny przyjmowac
instrumenty platnicze szeroko stosowane w Unii, W szczeg6lnosci platnosci
elektroniczne za pomocg terminali 1 urzadzen stosowanych do ustug ptatniczych. Ta
metoda ptatnosci ad hoc powinna zawsze by¢ dostgpna dla konsumentow nawet
wtedy, gdy w punkcie tadowania lub tankowania paliw oferowane sg platnoSci
umowne.

15

16

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace
decyzje nr 661/2010/UE (Dz.U. L 348 z 20.12.2013, s. 1).

COM(2020) 301 final.
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Infrastruktura  transportowa powinna zapewni¢ wszystkim  uzytkownikom
bezproblemowg mobilno$¢ 1 dostepnoseé, w tym réwniez osobom
Z niepelnosprawnosciami i osobom starszym. Co do zasady lokalizacja wszystkich
stacji fadowania i tankowania paliw, a takze same te stacje, powinny by¢ zaplanowane
w taki sposdb, aby mogto z nich korzysta¢ jak najwiecej 0sob, w szczegdlnosci osoby
starsze, 0soby 0 ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ oraz  0soby
Z niepelnosprawnosciami. Powinno to obejmowaé na przyktad zapewnienie
dostatecznej ilosci miejsca wokdt parkingu, zadbanie, aby stacja tadowania nie byta
zainstalowana na powierzchni ograniczonej kraweznikami, zapewnienie, aby guziki
lub ekran stacji tadowania znajdowaty si¢ na odpowiedniej wysoko$ci oraz aby waga
kabli stuzacych do tadowania i tankowania paliw umozliwiata osobom o ograniczonej
sile tatwa ich obstuge. Ponadto interfejs uzytkownika odnosnych stacji tadowania
powinien by¢ dostepny. Oznacza to, ze wymogi dostepnosci okreslone w zalacznikach
I i Il do dyrektywy (UE) 2019/882%" powinny mieé¢ zastosowanie do infrastruktury
tadowania i tankowania paliw.

Instalacje do zasilania energiag elektryczng z ladu moga zapewnié czysta energi¢ dla
zeglugi morskiej 1 $rodladowej oraz przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia oddziatywania
srodowiskowego statkbw morskich i statkow zeglugi $rodladowej. Zgodnie
Z inicjatywa FuelEU Maritime operatorzy kontenerowcdw i statkow pasazerskich
powinni przestrzega¢ przepisOw majacych na celu ograniczenie emisji ze statkow
cumujacych. Obowigzkowe cele w zakresie rozpowszechnienia powinny zapewnic
podmiotom ztego sektora wystarczajace =zasilanie energig elektryczng z ladu
w portach morskich bazowej i kompleksowej sieci TEN-T, aby spelni¢ te wymogi.
Zastosowanie tych celéw do wszystkich portéw morskich sieci TEN-T zapewnitoby
rowne warunki dziatania portow.

Kontenerowcom i statkom pasazerskim jako kategoriom statkow, ktore produkuja
najwiecej emisji na jeden statek cumujacy, powinno si¢ priorytetowo zapewnic
zasilanie  energig elektryczng zladu. Aby uwzgledni¢ charakterystyke
zapotrzebowania na moc poszczegolnych rodzajow cumujacych statkow pasazerskich,
atakze charakterystyke operacyjng portu, nalezy rozr6zni¢ pomiedzy wymogami
statkow pasazerskich dotyczacymi statkéw pasazerskich typu ro-ro i szybkich statkow
pasazerskich, a wymogami dotyczacymi pozostatych statkéw pasazerskich.

Cele te powinny uwzglednia¢ rodzaje obstugiwanych statkow oraz wolumeny ruchu
tych poszczeg6lnych rodzajow statkow. Porty morskie o niskich wolumenach ruchu
pewnych kategorii statkow powinny by¢ zwolnione z obowigzkowych wymogoéw
dotyczacych tych kategorii statkow na podstawie minimalnego poziomu wolumenu
ruchu, aby unikna¢ instalowania niedostatecznie wykorzystywanej przepustowosci.
Podobnie obowigzkowe cele nie powinny by¢ ukierunkowane na maksymalny popyt,
lecz na wystarczajaco wysoka jego wielko$¢, aby unikna¢ niedostatecznie
wykorzystywanej przepustowosci 1uwzgledni¢ charakterystyke operacyjng portu.
Transport morski stanowi wazne ogniwo spdjnosci i r0zZwoju gospodarczego wysp
nalezacych do Unii. Potencjal produkcji mocy elektrycznej na tych wyspach moze nie
zawsze by¢ wystarczajacy, aby zaspokoi¢ zapotrzebowanie na energi¢ niezbedna do
zasilania energig elektryczng zladu. W takim przypadku wyspy powinny by¢
zwolnione z tego wymogu, jezeli nie zbudowano potaczenia elektrycznego z ladem
kontynentalnym i do czasu powstania takiego polgczenia lub w przypadku
wystepowania wystarczajacej lokalnie wytwarzanej mocy ze zrodet czystej energii.

17

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/882 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie
wymogow dostepnosci produktow i ustug (Dz.U. L 151 z 7.6.2019, s. 70).
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Sie¢ bazowa punktow tankowania LNG w portach morskich powinna by¢ dostepna
do 2025 r. Punkty tankowania LNG obejmuja terminale LNG, zbiorniki, kontenery
mobilne, bunkrowce i barki.

Zasilanie energig elektryczng samolotdéw podczas postoju w portach lotniczych
powinno zastgpi¢ paliwo ciekte, zuzywane przez samoloty, czystszym zrodlem energii
elektrycznej (korzystanie z pomocniczego zrodla zasilania) lub naziemnego zrodta
zasilania. Powinno to zmniejszy¢ emisj¢ zanieczyszczen i halasu, poprawi¢ jakos¢
powietrza i zmniejszy¢ wptyw na zmian¢ klimatu. Wszystkie operacje zarobkowego
transportu lotniczego powinny zatem mie¢ mozliwo$¢ korzystania z zewngtrznego
zasilania energig elektryczng podczas postoju na stanowiskach lotu lub stanowiskach
poza portem lotniczym w portach lotniczych sieci TEN-T.

Zgodnie z art. 3 dyrektywy 2014/94/UE panstwa cztonkowskie ustanowity krajowe
ramy polityki przedstawiajace ich plany i cele, aby zapewni¢ osiagniecie tych celow.
Zarbwno ocena krajowych ram polityki, jak iocena dyrektywy 2014/94/UE
uwydatnity potrzebg wigkszych ambicji i bardziej skoordynowanego podejscia wsrod
panstw czlonkowskich w perspektywie oczekiwanego przyspieszenia w zakresie
upowszechniania pojazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi, w szczeg6lnosci
pojazdow elektrycznych. Aby spetni¢ ambicje Europejskiego Zielonego fadu beda
ponadto potrzebne alternatywne dla paliw kopalnych rozwigzania we wszystkich
rodzajach transportu. Nalezy dokona¢ przegladu krajowych ram polityki, aby wyraznie
opisa¢ wjaki sposob panstwa czlonkowskie zaspokoja znacznie wigksze
zapotrzebowanie na ogoélnodostepng infrastrukture tadowania i tankowania wyrazong
w obowigzkowych celach. Zmienione ramy powinny réwniez uwzglednia¢ wszystkie
rodzaje transportu, w tym te, dla ktorych nie istniejg obowigzkowe cele w zakresie
wdrazania.

Zmienione krajowe ramy polityki powinny obejmowac dzialania wspierajace
zwigzane zrozwojem rynku w odniesieniu do paliw alternatywnych, w tym
utworzenie koniecznej infrastruktury, w $cistej wspotpracy z organami regionalnymi
I lokalnymi oraz zainteresowanym sektorem przemystu, przy uwzglednieniu potrzeb
matych 1 $rednich przedsiebiorstw. W zmienionych ramach nalezy ponadto opisaé
ogolne krajowe ramy dotyczace planowania, wydawania zezwolen i zakupu takiej
infrastruktury, w tym zidentyfikowane przeszkody i dziatania podj¢te w celu ich
usunigcia W celu osiagnigcia szybszego rozwoju infrastruktury.

Komisja powinna utatwia¢ panstwom cztonkowskim rozwdj i wdrazanie zmienionych
krajowych ram polityki za pomoca wymiany informacji i najlepszych praktyk miedzy
panstwami cztonkowskimi.

Aby propagowac paliwa alternatywne i rozwija¢ odpowiednig infrastrukture krajowe
ram polityki powinny sktada¢ si¢ ze szczegotowych strategii propagowania paliw
alternatywnych w sektorach, w ktorych obnizenie emisyjnosci jest trudne, takich jak
lotnictwo, transport morski, zegluga $rodladowa, atakze transport kolejowy na
odcinakach sieci, ktérych nie mozna zelektryfikowa¢. Panstwa cztonkowskie powinny
W szczegolnosci opracowac jasne strategie obnizenia emisyjnosci zeglugi srodladowe;j
wzdhuz sieci TEN-T wScistej wspolpracy 7z zainteresowanymi panstwami
cztonkowskimi. Nalezy rowniez opracowac dlugoterminowe strategie obnizenia
emisyjnosci portow sieci TEN-T i portow lotniczych sieci TEN-T, skupiajac sie
W szczeg6lnosci na stworzeniu infrastruktury przeznaczonej dla niskoemisyjnych
i bezemisyjnych statkobw morskich i powietrznych, a takze dla linii kolejowych, ktore
nie beda elektryfikowane. Na podstawie tych strategii Komisja powinna dokonac
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przegladu niniejszego rozporzadzenia majac na celu okreslenie wigkszej liczby
obowigzkowych celow dla tych sektorow.

Panstwa cztonkowskie powinny wykorzystywaé szeroki zakres zachet i srodkéw
regulacyjnych i pozaregulacyjnych, aby osiagnagé obowigzkowe cele i wdrozy¢
krajowe ramy polityki w $cistej wspotpracy z podmiotami dziatajagcymi w sektorze
prywatnym, ktére powinny odgrywaé kluczowa role we wspieraniu rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych.

Zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE!® minimalny
krajowy udzial w zamoOwieniach publicznych zarezerwowany jest dla czystych
ekologicznie i bezemisyjnych autobuséw, przy czym czysty ekologicznie autobus
wykorzystuje paliwa alternatywne zdefiniowane wart.2 pkt3 niniejszego
rozporzadzenia. W zwigzku z tym, ze coraz wigcej organdOw transportu publicznego
i operatoréw przechodzi na czyste ekologicznie i bezemisyjne autobusy, aby osiggnac
te cele, panstwa czlonkowskie powinny wiaczy¢ do swoich krajowych ramy polityki,
jako Kluczowy element, ukierunkowane propagowanie irozw6j niezbgdnej
infrastruktury przeznaczonej dla autobuséow. Panstwa cztonkowskie powinny
ustanowi¢ 1 utrzymywac odpowiednie instrumenty stuzace do propagowania tworzenia
infrastruktury tadowania itankowania, przeznaczonej rowniez dla flot wiasnych
srodkow transportowych, w szczegolnosci dla czystych ekologicznie i bezemisyjnych
autobuséw na szczeblu lokalnym.

Majac na uwadze rosngcg roznorodnos¢ rodzajow paliw dla pojazdéw silnikowych
oraz ciggly wzrost mobilnosci drogowej obywateli w calej Unii, konieczne jest
udostepnianie uzytkownikom pojazdow jasnych itatwo zrozumiatych informacji
dotyczacych paliw dostepnych w punktach tankowania paliw oraz zgodnosci ich
pojazdow z r6znymi paliwami lub punktami tadowania paliw na unijnym rynku.
Panstwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwos¢ podjgcia decyzji o wprowadzeniu
tych $rodkéw dotyczacych informacji rowniez w odniesieniu do pojazdow
wprowadzonych do obrotu przed dniem 18 listopada 2016 r.

Proste i tatwo porownywalne informacje o cenach réznych paliw mogltyby odgrywaé
istotng role w umozliwieniu uzytkownikom pojazdow lepszej oceny relatywnych
kosztow poszczegolnych paliw dostgpnych na rynku. Poréwnanie ceny jednostkowej
okreslonych paliw alternatywnych 1 paliw konwencjonalnych, wyrazone jako ,.cena
paliwa na 100 km”, powinno zatem by¢ prezentowane w celach informacyjnych
prezentowane na wszystkich odno$nych stacjach paliw.

Nalezy zapewni¢ konsumentom dostateczng ilo$¢ informacji dotyczacych lokalizacji
geograficznej, charakterystyki iustug oferowanych w ogolnodost¢pnych punktach
tadowania i tankowania paliw alternatywnych objetych niniejszym rozporzadzeniem.
Panstwa czlonkowskie powinny zatem zapewni¢, aby operatorzy lub wiasciciele
ogolnodostepnych punktow tadowania i tankowania paliw udostgpniali odpowiednie
dane statyczne idynamiczne. Nalezy okreslic wymogi w zakresie typow danych
dotyczacych dostepnosci i dyspozycyjnosci odpowiednich danych zwigzanych
z fadowaniem i tankowaniem w oparciu 0 wyniki dziatania wspierajacego program
,Gromadzenie danych dotyczacych punktow tadowania/tankowania  paliw
alternatywnych oraz niepowtarzalnych koddéw identyfikacyjnych zwigzanych
Z podmiotami dziatajacymi w dziedzinie elektromobilnosci” (,,IDACS”).

18

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
promowania ekologicznie czystych i energooszczgdnych pojazdoéw transportu drogowego (Dz.U. L 120
z 15.5.2009, s. 5).
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Dane powinny mie¢ podstawowe znaczenie dla odpowiedniego funkcjonowania
infrastruktury tadowania i tankowania paliw. Ogoélna jako$¢ ekosystemu infrastruktury
paliw alternatywnych odpowiadajacego potrzebom uzytkownikow powinna zaleze¢ od
formatu, czestotliwosci 1 jako$ci, ktore nalezy zastosowaé w celu zapewnienia
dostgpnosci 1 przejrzystosci danych. Ponadto nalezy zapewni¢ dostepnos$¢ takich
danych w spdjny sposob we wszystkich panstwach cztonkowskich. Dane nalezy zatem
dostarcza¢  zgodnie z wymogami  okreslonymi  w dyrektywie  Parlamentu
Europejskiego i Rady 2010/40/UE*® do krajowych punktéw dostepu.

Wazne jest, aby wszystkim podmiotom w ekosystemie elektromobilnosci umozliwié
fatwa interakcje za pomoca srodkow cyfrowych, aby zapewni¢ najlepsza jakos$¢ ustug
dla uzytkownika koncowego. Wymaga to zapewnienia unikalnych identyfikatorow
odpowiednich podmiotdw w tancuchu wartosci. W tym celu panstwa cztonkowskie
powinny wyznaczy¢ organizacj¢ ds. rejestracji identyfikacji, ktora bedzie wydawac
niepowtarzalne kody identyfikacyjne w celu identyfikacji przynajmniej operatoréw
punktoéw tadowania i dostawcow ustug w zakresie mobilnosci 1 ktora bedzie zarzadzac
tymi kodami. Organizacja ds. rejestracji identyfikacji powinna: gromadzi¢ informacje
na temat kodow identyfikacyjnych w dziedzinie elektromobilno$ci, ktore znajduja si¢
juz w uzyciu w danym panstwie cztlonkowskim; w stosownych przypadkach wydawacé
nowe kody identyfikacyjne w dziedzinie elektromobilno$ci operatorom punktow
fadowania i dostawcom ustug w zakresie mobilnosci na podstawie wspolnej
ogoblnounijnej  uzgodnionej zasady formatowania kodow identyfikacyjnych
w dziedzinie elektromobilnosci; umozliwiac¢ wymiang 1 weryfikowac
niepowtarzalno$¢ tych kodéw w dziedzinie elektromobilno$ci za pomoca
ewentualnego przysziego wspolnego repozytorium rejestracji na  potrzeby
identyfikacji. Komisja powinna wydawa¢ wytyczne techniczne dotyczace struktury
takiej organizacji na podstawie dzialania wspierajacego program ,,Gromadzenie
danych dotyczacych punktow tadowania/tankowania paliw alternatywnych oraz
niepowtarzalnych kodow identyfikacyjnych zwigzanych z podmiotami dzialajacymi
W dziedzinie elektromobilnosci” (IDACS).

W odniesieniu do transportu morskiego i zeglugi $roédladowej nalezy okresli¢ nowe
normy ulatwiajace i konsolidujace wprowadzanie do obrotu paliw alternatywnych,
jezeli chodzi o dostarczanie paliwa w postaci energii elektrycznej iwodoru oraz
bunkrowanie metanolu i amoniaku, ale réwniez normy dotyczace komunikacji miedzy
statkami a infrastruktura.

Migdzynarodowa Organizacja Morska (,,IMO”) opracowuje jednolite i uznawane
w skali miedzynarodowej normy dotyczace bezpieczenstwa i sSrodowiska w dziedzinie
transportu morskiego. Zwazywszy na globalny charakter transportu morskiego, nalezy
unika¢ konfliktow z normami migedzynarodowymi. Unia Europejska powinna zatem
zapewni¢, by specyfikacje techniczne dotyczace transportu morskiego przyjete na
podstawie niniejszego rozporzadzenia byly spojne zregulami miedzynarodowymi
przyjetymi przez IMO.

Specyfikacje techniczne dotyczace interoperacyjnosci punktow ladowania
| tankowania paliwa powinny by¢ okreslone w normach europejskich lub
miedzynarodowych. Europejskie organizacje normalizacyjne powinny przyjmowac
normy europejskie zgodnie z art. 10 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady

19

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram
wdrazania inteligentnych systeméw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejsow
z innymi rodzajami transportu (Dz.U. L 207 z 6.8.2010, s. 1).
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(UE) nr 1025/2012%°. Normy te powinny by¢ oparte, w stosownych przypadkach, na
aktualnych normach migdzynarodowych lub na biezagcych miedzynarodowych pracach
normalizacyjnych.

Specyfikacje techniczne okreslone w zalaczniku II do dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/94/UE nadal majg zastosowanie, jak okre$lono w tej
dyrektywie.

W ramach stosowania niniejszego rozporzadzenia Komisja powinna konsultowac si¢
z odpowiednimi grupami ekspertdw, aw szczegdlnosci z Forum Zroéwnowazonego
Transportu i Europejskim Forum Zrownowazonej Zeglugi. Takie konsultacje
z ekspertami sg szczegodlnie istotne, gdy Komisja zamierza przyja¢ akty delegowane
lub wykonawcze na podstawie niniejszego rozporzadzenia.

Infrastruktura paliw alternatywnych jest dziedzing, ktéra szybko si¢ rozwija. Brak
wspolnej specyfikacji technicznej stoi na przeszkodzie utworzeniu jednolitego rynku
infrastruktury paliw alternatywnych. Komisja powinna zatem posiada¢ uprawnienia do
przyjecia aktow zgodnie zart.290 TFUE wcelu formulowania specyfikacji
technicznej w obszarach, w ktorych brakuje niezbgdnej wspodlnej specyfikacji
technicznej. W szczegolnosci taka specyfikacja powinna dotyczy¢ komunikacji
miedzy pojazdem elektrycznym a punktem tadowania, komunikacji mi¢edzy punktem
fadowania a systemem zarzadzania oprogramowaniem do tadowania (komunikacja
wewnetrzna), komunikacji zwigzanej zustugg roamingu dostepna w pojezdzie
elektrycznym oraz komunikacji z siecig elektroenergetyczna. Nalezy rowniez okresli¢
odpowiednie ramy zarzadzania irole poszczeg6lnych uczestnikow ekosystemu
komunikacji pojazd-sie¢. Ponadto nalezy wzigé pod uwage nowe osiggniecia
technologiczne, takie jak systemy drog elektrycznych (ERS). Jezeli chodzi
0 dostarczanie danych, nalezy przewidzie¢ dodatkowe rodzaje danych i specyfikacje
techniczng dotyczacg formatu, czestotliwosci ijakosci danych na potrzeby
zapewnienia ich dostepnosci i1 przejrzystosci.

Rynek paliw alternatywnych, a w szczegdlnosci paliw bezemisyjnych, nadal znajduje
si¢ na poczatkowych etapach rozwoju, ktory ma miejsce w warunkach szybkiego
postepu technologicznego. Fakt ten prawdopodobnie bedzie mial wptyw na popyt na
paliwa alternatywne i w rezultacie na zapotrzebowanie na infrastruktur¢ paliw
alternatywnych dla poszczegdlnych $rodkow transportu. Do konca 2026 r. Komisja
powinna zatem przeprowadzi¢ przeglad niniejszego rozporzadzenia, w szczegolnosci
pod katem celow okreslonych w odniesieniu do punktow tadowania elektrycznego
pojazdow ciezkich, a takze celow dotyczacych infrastruktury paliw alternatywnych dla
bezemisyjnych  statkbw  wodnych i powietrznych  w transporcie  wodnym
I w lotnictwie.

Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, a mianowicie wspieranie szerokiego
rozwoju rynku paliw alternatywnych, nie moze zosta¢ osiggnigty w SPOSOb
wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie dziatajagce samodzielnie, natomiast
mozliwe jest jego lepsze osiagnigcie na poziomie Unii ze wzgledu na potrzebe
dzialania na rzecz zapewnienia popytu na mas¢ krytyczng pojazdow zasilanych
paliwami alternatywnymi i na racjonalny pod wzgledem kosztéw rozwdj przemystu

20

Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1025/2012 z dnia 25 pazdziernika 2012 r.
w sprawie normalizacji europejskiej, zmieniajace dyrektywy Rady 89/686/EWG i 93/15/EWG oraz
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 94/9/WE, 94/25/WE, 95/16/WE, 97/23/WE, 98/34/WE,
2004/22/WE, 2007/23/WE, 2009/23/WE i 2009/105/WE oraz uchylajace decyzje Rady 87/95/EWG
i decyzj¢ Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1673/2006/WE (Dz.U. L 316 z 14.11.2012, s. 12).
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(56)

europejskiego orazna rzecz zapewnienia pojazdom  zasilanym  paliwami
alternatywnymi mozliwosci poruszania si¢ po calej Unii, Unia moze przyja¢ dzialania
zgodnie z zasadg pomocniczosci okre§long wart. 5 Traktatu o Unii Europejskiej.
Zgodnie z zasada proporcjonalno$ci  okreslong wtym artykule niniejsze
rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia tego celu.

Nalezy zatem uchyli¢ dyrektywe 2014/94/UE,

PRZYIJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Przedmiot

W niniejszym rozporzadzeniu okresla si¢ obowigzkowe krajowe cele ogdlne
dotyczace rozwoju wystarczajacej infrastruktury paliw alternatywnych w Unii dla
pojazdéw drogowych, statkobw wodnych i statkow powietrznych podczas postoju.
W niniejszym rozporzadzeniu okreslono wspolng specyfikacje techniczng i wymogi
w zakresie informacji dla uzytkownikow i dostarczania danych oraz wymogi
dotyczace ptatnosci w odniesieniu do infrastruktury paliw alternatywnych.

Niniejsze rozporzadzenie zawiera zasady dotyczace krajowych ram polityki
przyjmowanych przez panstwa cztonkowskie, w tym rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych  w obszarach, ~w ktérych  nie  okreSlono  obowigzkowych
ogblnounijnych celow, oraz sprawozdawczos$ci w zakresie rozwoju takiej
infrastruktury.

W niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢ mechanizm sprawozdawczosci na
potrzeby rozwoju wspolpracy 1zapewnienia dokladnego $ledzenia postgpow.
Mechanizm ten obejmuje stosowanie usystematyzowanej, przejrzystej metody
iteracyjnej z udziatem Komisji i panstw cztonkowskich do celéw zakonczenia prac
nad krajowymi ramami polityki oraz ich po6zniejszego wdrozenia i powigzanych
dziatah Komisji.

Artykut 2

Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

1)

,,dostepno$¢ danych” oznacza mozliwos¢ zamowienia danych i otrzymania ich
w dowolnym  momencie w formacie nadajagcym si¢ do przetwarzania
automatycznego, zgodnie z definicjag zawartg wart.2 pkt5 rozporzadzenia
delegowanego Komisji (UE) 2015/962%;

21

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2015/962 z dnia 18 grudnia 2014 r. uzupehiajace dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu do $wiadczenia ogdlnounijnych ustug
informacyjnych w czasie rzeczywistym dotyczacych ruchu (Dz.U. L 157 z 23.6.2015, s. 21).
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2)

3)

4)
5)
6)
7)

8)

9)

10)

11)

,cena ad hoc” oznacza cen¢ fakturowang przez operatora punktu tadowania lub
tankowania paliw uzytkownikowi koncowemu za tadowanie lub tankowanie paliwa
na zasadzie ad hoc;

,paliwa alternatywne” oznaczaja paliwa lub zrédla energii, ktore stuza, przynajmniej
czesciowo, jako substytut dla pochodzacych z surowej ropy naftowej zrodet energii
w transporcie i ktére moga potencjalnie przyczyni¢ si¢ do dekarbonizacji transportu
I poprawy ekologiczno$ci sektora transportu, obejmujace:

a) ,,paliwa alternatywne wykorzystywane w pojazdach bezemisyjnych”:
— energi¢ elektryczna,

—  wododr,

—  amoniak;

b) ,,paliwa odnawialne”:

- paliwa z biomasy i biopaliwa zdefiniowane wart. 2 pkt 27 i33 dyrektywy
(UE) 2018/2001,

- paliwa syntetyczne i parafinowe, wtym amoniak, wytwarzane ze zrodel
odnawialnych;

C) ,alternatywne paliwa kopalne” stosowane na etapie przejSciowym:

— gaz ziemny w postaci gazowe]j (sprezony gaz ziemny (CNG)) i w postaci
cieklej (skroplony gaz ziemny (LNG)),

— gaz ptynny (LPG),

— paliwa syntetyczne i parafinowe wytwarzane ze zrodet nieodnawialnych;

,port lotniczy bazowej ikompleksowej sieci TEN-T” oznacza port lotniczy
wymieniony i sklasyfikowany w zataczniku II do rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013,;

,»organ zarzadzajacy portem lotniczym” oznacza organ zgodnie z definicjg zawartg
w art. 2 pkt 2 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE??;

»automatyczne uwierzytelnianie” oznacza uwierzytelnienie pojazdu w punkcie
tadowania za pomoca ztacza do tadowania lub telematyki;

,przystepno$¢ danych” oznacza istnienie danych w cyfrowym formacie nadajagcym
si¢ do przetwarzania automatycznego;

»pojazd elektryczny o napedzie akumulatorowym”™ oznacza pojazd elektryczny
napg¢dzany wytacznie silnikiem elektrycznym, niewyposazony w dodatkowe Zrddio
napedu;

,fadowanie dwukierunkowe” oznacza operacje inteligentnego tadowania, w ktorej
kierunek przeptywu energii elektrycznej mozna odwroci¢, co umozliwia przeptywy
energii elektrycznej z akumulatora do punktu fadowania, z ktérym jest potaczony;
,zlgcze” oznacza interfejs fizyczny migdzy punktem tadowania a pojazdem
elektrycznym stuzacy do wymiany energii elektrycznej;

,zarobkowy transport lotniczy” oznacza transport lotniczy zdefiniowany w art. 3
pkt 24 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139%;

22

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie oplat
lotniskowych (Dz.U. L 70 z 14.3.20009, s. 11).
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12)

13)

14)

15)

16)
17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

,kontenerowiec” oznacza statek zaprojektowany wylgcznie do przewozu konteneréw
w tadowniach i na poktadzie;

»ptatno§¢ umowna” oznacza platnos¢ z tytutu korzystania z ustugi tadowania lub
tankowania paliw pobierang od uzytkownika koncowego przez dostawce ushug
w zakresiec mobilno$ci na podstawie umowy mig¢dzy uzytkownikiem koncowym
a danym dostawcg ustug w zakresie mobilnosci;

»polaczony cyfrowo punkt tadowania” oznacza punkt tadowania, ktéory moze
wysyta¢ 1odbiera¢ informacje w czasie rzeczywistym oraz komunikowac si¢
dwukierunkowo z siecig elektroenergetyczng i pojazdem elektrycznym oraz ktory
mozna zdalnie monitorowaé i kontrolowaé, co obejmuje miedzy innymi zdalne
rozpoczgcie 1zakonczenie sesji tadowania oraz pomiar przeplywow energii
elektrycznej;

»operator systemu dystrybucyjnego” oznacza operatora zdefiniowanego w art. 2
pkt 29 dyrektywy (UE) 2019/944;

,»dane dynamiczne” oznaczajg dane, ktdre czesto lub regularnie podlegaja zmianom;

»system drog elektrycznych” oznacza instalacje fizyczng wzdhuz drogi
umozliwiajacg dostarczanie energii elektrycznej do pojazdu elektrycznego bedacego
w ruchu;

»pojazd elektryczny” oznacza pojazd silnikowy wyposazony w zespdt napgdowy
zawierajacy co najmniej jedno nieperyferyjne urzadzenie -elektryczne jako
przetwornik energii z elektrycznym tadowalnym uktadem magazynowania energii,
ktory mozna tadowac z zewnatrz;

,»zasilanie energig elektryczng samolotow podczas postoju” oznacza zasilanie energia
elektryczng samolotow podczas postoju na stanowiskach lotu i stanowiskach poza
portem lotniczym z wykorzystaniem standardowego statlego lub ruchomego
interfejsu;

,»uzytkownik koncowy” oznacza osobg fizyczng lub prawna, ktéra nabywa paliwo
alternatywne w celu bezposredniego wykorzystania w pojezdzie;

»e-roaming” oznacza wymian¢ danych i ptatnosci pomiedzy operatorem punktu
tadowania lub tankowania paliw a dostawcg ustug w zakresie mobilnosci, od ktorego
uzytkownik koncowy nabywa ustuge tadowania;

»platforma do e-roamingu” oznacza platform¢ 1aczaca uczestnikow rynku,
W szczegolnosci dostawcOw ustug w zakresie mobilnosci i operatorow punktow
tadowania lub tankowania paliw, w celu umozliwienia §wiadczenia ustug miedzy
nimi, w tym ustugi e-roamingu;

,norma europejska” oznacza norm¢ zdefiniowang w art. 2 pkt 1 lit. b) rozporzadzenia
(UE) nr 1025/2012;

23

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie
wspdllnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenistwa Lotniczego oraz zmieniajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)

nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/30/UE i2014/53/UE, atakze uchylajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91,
Dz.U. L 212 7 22.8.2018, s. 1.
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24)
25)
26)
27)
28)
29)

30)

31)

32)

33)

34)

35)

36)

,terminal towarowy” oznacza terminal towarowy zdefiniowany w art.3 lit.s)
rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013,;

,pojemnos¢ brutto” (GT) oznacza pojemnos¢ brutto zdefiniowang w art. 3 lit. )
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757%;

»pojazd ciezki” oznacza pojazd silnikowy kategorii M2, M3, N2 Ilub N3
zdefiniowany w zatgczniku II do dyrektywy 2007/46/WEZ;

,»punkt tadowania o duzej mocy” oznacza punkt tadowania o mocy wigkszej niz 22
kKW, ktory umozliwia dostarczanie energii elektrycznej do pojazdu elektrycznego;

,szybka jednostka pasazerska” oznacza jednostk¢ zdefiniowang w rozdziale X
prawidto 1 SOLAS 74, przewozaca wigcej niz 12 pasazerow;

,pojazd lekki” oznacza pojazd silnikowy kategorii M1 lub N1 zdefiniowany
w zatgczniku II do dyrektywy 2007/46/WE;

,dostawca ustug w zakresie mobilno$ci” oznacza osobg¢ prawng, ktéra Swiadczy
ustugi za wynagrodzeniem na rzecz uzytkownika koncowego, w tym sprzedaje
ustugi fadowania;

,punkt tadowania o normalnej mocy” oznacza punkt tadowania o mocy
nieprzekraczajacej 22 kW, ktéry umozliwia dostarczanie energii elektrycznej do
pojazdu elektrycznego;

,krajowy punkt dostepu” oznacza cyfrowy interfejs, za posrednictwem ktorego
uzytkownikom danych udostepnia si¢ dane statyczne idynamiczne na potrzeby
ponownego wykorzystania, wdrozony przez panstwa cztonkowskie zgodnie z art. 3
rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) 2015/962;

,operator punktu tadowania” oznacza podmiot odpowiedzialny za zarzadzanie
punktem ladowania 1jego obstuge, S$wiadczacy usluge tadowania na rzecz
uzytkownikéw koncowych, w tym w imieniu i na rzecz dostawcy ustug w zakresie
mobilnosci;

,operator punktu tankowania paliw” oznacza podmiot odpowiedzialny za
zarzadzanie punktem tankowania paliw ijego obstuge, $wiadczacy ustuge
tankowania paliw na rzecz uzytkownikéw koncowych, w tym w imieniu i na rzecz
dostawcy ustug w zakresie mobilnosci;

,.statek pasazerski” oznacza statek przewozacy wigcej niz 12 pasazeréw, w tym statki
wycieczkowe, szybkie jednostki pasazerskie oraz statki posiadajace urzadzenia
umozliwiajgce wjazd na statek i zjazd z niego pojazdow drogowych lub kolejowych
(statki pasazerskie typu ro-ro);

»pojazd hybrydowy typu plug-in” oznacza pojazd elektryczny wyposazony
W konwencjonalny silnik spalinowy polaczony z elektrycznym uktadem napgdowym,
ktory to pojazd mozna tadowaé z wykorzystaniem zewnetrznego zrodla energii
elektrycznej;

24

25

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 z dnia 29 kwietnia 2015 r. w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku wegla z transportu morskiego oraz zmiany
dyrektywy 2009/16/WE (Dz.U. L 123 z 19.5.2015, s. 55).

Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzesnia 2007 r. ustanawiajgca
ramy dla homologacji pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladow, czesci ioddzielnych
zespolow technicznych przeznaczonych do tych pojazdow (dyrektywa ramowa) (Dz.U. L 263
z9.10.2007, s. 1).
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37)

38)

39)
40)

41)

42)

43)

44)
45)
46)
47)

48)

,mnoc wyjsciowa” oznacza teoretyczng maksymalng moc, wyrazong w kW, ktora
moze dostarczy¢ punkt, stacja lub strefa fadowania lub instalacja zasilania energia
elektryczng z ladu pojazdu lub statku podiaczonego do danego punktu lub danej
stacji, strefy lub instalacji tadowania;

,»ogolnodostepna” infrastruktura paliw alternatywnych oznacza infrastrukture paliw
alternatywnych znajdujacg si¢ na terenie lub w obiekcie dostepnym dla ogdtu
spoleczenstwa, niezaleznie od tego, czy znajduje si¢ ona na terenie publicznym czy
prywatnym, czy obowigzuja ograniczenia lub warunki wstepu na dany teren lub do
danego obiektu oraz niezaleznie od majacych zastosowanie warunkow uzytkowania
danej infrastruktury paliw alternatywnych;

,kod QR” oznacza kodowanie 1 wizualizacj¢ danych zgodne z norma ISO 18004;

,Jadowanie na zasadzie ad hoc” oznacza ustugg tadowania nabytg przez uzytkownika
koncowego bez konieczno$ci zarejestrowania si¢ u operatora danego punktu
tadowania, zawarcia znim pisemnej umowy Ilub nawigzania znim dtuzszych
stosunkéw handlowych wykraczajacych poza zwykty zakup ustugi;

,punkt tadowania” oznacza staty Iub ruchomy interfejs, ktéry umozliwia
dostarczanie energii elektrycznej do pojazdu elektrycznego iktéry moze by¢
wyposazony w jedno zlacze lub wigksza ich liczbe w celu zapewnienia obstugi
r6znych rodzajow ztaczy, ale za pomoca ktérego mozna tadowac jednoczesnie tylko
jeden pojazd elektryczny, z wytaczeniem urzadzen o mocy wyjsciowej mniejszej lub
rownej 3,7 kW, ktorych zasadniczym celem nie jest tadowanie pojazdow
elektrycznych;

,punkt, stacja lub strefa fadowania przeznaczone dla pojazdéw lekkich” oznaczaja
punkt, stacj¢ lub strefe tadowania przeznaczone do tadowania pojazdow lekkich ze
wzgledu na szczeg6lne cechy projektowe zlaczy/wtyczek albo cechy projektowe
przestrzeni parkingowej przylegajacej do punktu, stacji lub strefy tadowania, albo ze
wzgledu na oba te czynniki;

,»punkt, stacja lub strefa fadowania przeznaczone dla pojazdow cigzkich” oznaczaja
punkt, stacje lub strefe tadowania przeznaczone do fadowania pojazdow cigzkich ze
wzgledu na szczegbélne cechy projektowe ztaczy/wtyczek albo cechy projektowe
przestrzeni parkingowej przylegajacej do punktu, stacji lub strefy fadowania, albo ze
wzgledu na oba te czynniki;

»strefa tadowania” oznacza co najmniej jedng stacj¢ tadowania w okreslonej
lokalizaciji;

»stacja tadowania” oznacza jedng fizyczng instalacje w okre$lonej lokalizacji,
sktadajacg si¢ z co najmniej jednego punktu tadowania;

,usluga tadowania” oznacza sprzedaz lub dostarczenie energii elektrycznej, w tym
powigzane ustugi, za pomocg ogdlnodostgpnego punktu tadowania;

»sesja tadowania” oznacza proces pelnego tadowania pojazdu w ogodlnodostgpnym
punkcie tadowania od momentu podtgczenia pojazdu do momentu jego odtaczenia;

,tankowanie paliw na zasadzie ad hoc” oznacza ustuge tankowania paliw nabyta
przez uzytkownika koncowego bez konieczno$ci zarejestrowania si¢ u operatora
danego punktu tankowania paliw, zawarcia z nim pisemnej umowy lub nawigzania
Z nim dtuzszych stosunkéw handlowych wykraczajacych poza zwykty zakup ustugi;
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49)

50)

51)

52)
53)
54)

55)

56)

57)

58)

50)

60)

61)

62)

63)

64)

»punkt tankowania paliw” oznacza stanowisko tankowania dostarczajace wszelkich
paliw alternatywnych ciektych lub gazowych za pomocg instalacji statej lub
ruchomej, na ktérym to stanowisku mozna tankowa¢ paliwo jednoczes$nie tylko
W jednym pojezdzie;

,ustuga tankowania paliw” oznacza sprzedaz lub dostarczenie wszelkich paliw
alternatywnych ciektych lub gazowych za pomoca ogoélnodostgpnego punktu
tankowania paliw;

»sesja tankowania paliw” oznacza proces pelnego tankowania pojazdu
W ogdlnodostepnym punkcie tankowania paliw od momentu podiaczenia pojazdu do
momentu jego odtaczenia;

»stacja tankowania paliw” oznacza jedng fizyczng instalacje w okreslonej lokalizacji,
sktadajaca si¢ z co najmniej jednego punktu tankowania paliw;

,organ regulacyjny” oznacza organ regulacyjny wyznaczony przez kazde z panstw
cztonkowskich zgodnie z art. 57 ust. 1 dyrektywy (UE) 2019/944;

»energia odnawialna” oznacza energi¢ z odnawialnych zrédel niekopalnych
zdefiniowang w art. 2 pkt 1 dyrektywy (UE) 2018/2001;

»statek pasazerski typu ro-ro” oznacza statek z urzgdzeniami umozliwiajagcymi
wtaczanie na statek i wytaczanie ze statku pojazdow drogowych lub szynowych,
przewozacy wiecej niz 12 pasazerow;

,bezpieczny i chroniony parking” oznacza parking i miejsce obstugi podroéznych,
o ktérych mowa wart. 17 pkt1 lit. b), przeznaczone do nocnego parkowania
pojazdow ciezkich;

»statek cumujgcy” oznacza statek cumujacy zdefiniowany wart.3 lit. n)
rozporzadzenia (UE) 2015/757,;

»zasilanie energig elektryczng zladu” oznacza zasilanie zacumowanych statkéw
morskich lub statkow zZeglugi srodladowej w energi¢ elektryczng z instalacji
nabrzeznych za posrednictwem znormalizowanego urzadzenia;

,.inteligentne tadowanie” oznacza operacj¢ tadowania, w ktdrej intensywno$¢
dostarczania energii elektrycznej do akumulatora jest korygowana w czasie
rzeczywistym na podstawie informacji otrzymywanych w ramach komunikacji
elektronicznej;

»dane statyczne” oznaczaja dane, ktore nie podlegaja czestym lub regularnym
Zmianom;

,»sie¢ kompleksowa TEN-T” oznacza sie¢ zdefiniowang w art. 9 rozporzadzenia (UE)
nr 1315/2013,;

,»sie¢ bazowa TEN-T” oznacza sie¢ zdefiniowang w art. 38 rozporzadzenia (UE)
nr 1315/2013,;

,,port srodladowy sieci bazowej TEN-T i port srodladowy sieci kompleksowej TEN-
T” oznacza port $rodladowy sieci bazowej lub kompleksowej TEN-T wymieniony
i sklasyfikowany w zataczniku II do rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013;

,port morski sieci bazowej TEN-T iport morski sieci kompleksowej TEN-T”
oznacza port morski sieci bazowej lub kompleksowej TEN-T wymieniony
I sklasyfikowany w zataczniku II do rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013;
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65) »operator systemu przesylowego” oznacza operatora systemu zdefiniowanego
w art. 2 pkt 35 dyrektywy (UE) 2019/944;

66) ,wezel miejski” oznacza we¢zel miejski zdefiniowany w art. 3 lit. p) rozporzadzenia
(UE) nr 1315/2013.

Artykut 3

Cele dotyczqce infrastruktury ladowania elektrycznego przeznaczonej dla pojazdow lekkich
1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby:

— ogolnodostepne stacje tadowania przeznaczone dla pojazdow lekkich byty
oddawane do uzytku w stopniu proporcjonalnym do stopnia upowszechnienia
lekkich pojazdow elektrycznych;

—  oddawane do uzytku na ich terytorium ogoélnodostepne stacje tadowania
przeznaczone dla pojazdow lekkich zapewnialy wystarczajacg moc wyj$ciowa
dla tych pojazdow.

W tym celu panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby na koniec kazdego roku
poczawszy od roku, o ktdrym mowa w art. 24, tgcznie zostaly spetnione nastepujace
cele dotyczace mocy wyjsciowe;j:

a) w odniesieniu do kazdego lekkiego pojazdu -elektrycznego o napedzie
akumulatorowym  zarejestrowanego na terytorium danego panstwa
cztonkowskiego — zapewnienie calkowitej mocy wyjSciowej o warto$ci co
najmniej 1 kW za pomoca ogoélnodostepnych stacji tadowania; oraz

b)  w odniesieniu do kazdego lekkiego pojazdu hybrydowego zasilanego pradem
sieciowym zarejestrowanego na terytorium danego panstwa czlonkowskiego —
zapewnienie catkowitej mocy wyjsciowej o wartosci co najmniej 0,66 kW za
pomoca ogdlnodostepnych stacji tadowania.

2. Panstwa cztonkowskie zapewniaja minimalny zasieg ogolnodostepnych punktow
tadowania przeznaczonych dla pojazdow lekkich w sieci drogowej na swoim
terytorium. W tym celu panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby:

a)  wzdhuz sieci bazowej TEN-T ogolnodostepne strefy tadowania przeznaczone
dla pojazdéw lekkich i spetniajace nastgpujagce wymogi zostaly rozmieszczone
w kazdym kierunku jazdy tak, aby maksymalna odleglos¢ migdzy takimi
strefami wynosita 60 km:

(i) do dnia 31 grudnia 2025 r. kazda strefa fadowania zapewni moc
wyj$ciowg na poziomie co najmniej 300 kW 1 bedzie zawiera¢ co
najmniej jedng stacje tadowania o indywidualnej mocy wyjSciowej
na poziomie co najmniej 150 kW;

(i) do dnia 31 grudnia 2030 r. kazda strefa tadowania zapewni moc
wyj$ciowg na poziomie co najmniej 600 kW 1 bedzie zawiera¢ co
najmniej dwie stacje tadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej
na poziomie co najmniej 150 kW;

b) wzdluz sieci kompleksowej TEN-T ogodlnodostepne strefy tadowania
przeznaczone dla pojazddw lekkich i spetniajace nastepujace wymogi zostaty
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rozmieszczone w kazdym kierunku jazdy tak, aby maksymalna odleglos¢
miedzy takimi strefami wynosita 60 km:

(i) do dnia 31 grudnia 2030 r. kazda strefa fadowania zapewni moc
wyjsciowg na poziomie co najmniej 300 kW i bedzie zawiera¢ co
najmniej jedng stacje tadowania o indywidualnej mocy wyjsciowe;j
na poziomie co najmniej 150 kW;

(i) do dnia 31 grudnia 2035 r. kazda strefa fadowania zapewni moc
wyjsciowg na poziomie co najmniej 600 kW i bedzie zawiera¢ co
najmniej dwie stacje tadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej
na poziomie co najmniej 150 kW.

Sgsiadujgce panstwa czlonkowskie zapewniajg, aby w przypadku transgranicznych
odcinkdw bazowej i kompleksowej sieci TEN-T nie przekraczano maksymalnych
odlegtosci, o ktdrych mowa w lit. a) i b).

Artykut 4

Cele dotyczqce infrastruktury tadowania elektrycznego przeznaczonej dla pojazdow ciezkich

1.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja minimalny zasieg ogolnodostepnych punktow
tadowania przeznaczonych dla pojazdow cigzkich na swoim terytorium. W tym celu
panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby:

a)  wzdluz sieci bazowej TEN-T ogolnodostepne strefy tadowania przeznaczone
dla pojazdow cigzkich 1 spelniajace nastepujace wymogi zostaty rozmieszczone
W kazdym kierunku jazdy tak, aby maksymalna odleglos¢ miedzy takimi
strefami wynosita 60 km:

(i) do dnia 31 grudnia 2025 r. kazda strefa fadowania zapewni moc
wyj$ciowg na poziomie co najmniej 1 400 kW 1 bedzie zawiera¢ co
najmniej jedng stacje tadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej
na poziomie co najmniej 350 kW,

(i) do dnia 31 grudnia 2030 r. kazda strefa tadowania zapewnia moc
wyjsciowa na poziomie co najmniej 3 500 kW izawiera co
najmniej dwie stacje tadowania o indywidualnej mocy wyjsciowe;j
na poziomie co najmniej 350 kW;

b) wzdluz sieci kompleksowej TEN-T ogdlnodostepne strefy tadowania
przeznaczone dla pojazdow cigzkich i spelniajace nastepujace wymogi zostaty
rozmieszczone w kazdym kierunku jazdy tak, aby maksymalna odleglos¢
miedzy takimi strefami wynosita 100 km:

(i) do dnia 31 grudnia 2030 r. kazda strefa tadowania zapewnia moc
wyjéciowa na poziomie co najmniej 1 400 kW izawiera co
najmniej jedng stacje¢ tadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej
na poziomie co najmniej 350 kW;

(i) do dnia 1 grudnia 2035r. kazda strefa tadowania zapewni moc
wyj$ciowg na poziomie co najmniej 3 500 kW i begdzie zawiera¢ co
najmniej dwie stacje tadowania o indywidualnej mocy wyjsciowe;j
na poziomie co najmniej 350 kW;
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c) do dnia 31 grudnia 2030 r. na terenie kazdego bezpiecznego i chronionego
parkingu zostanie zainstalowana co najmniej jedna stacja tadowania
przeznaczona dla pojazdéw ciezkich o mocy wyjsciowej na poziomie co
najmniej 100 kW;

d) do dnia 31 grudnia 2025r. wkazdym wezle miejskim zainstalowano
og6lnodostepne punkty tadowania przeznaczone dla pojazdéw ciezkich
zapewniajace tgczng moc wyjsciowg na poziomie co najmniej 600 kW dzieki
stacjom ladowania o indywidualnej mocy wyj$ciowej na poziomie co najmniej
150 kW;

e) do dnia 31 grudnia 2030r. wkazdym wezle miejskim zainstalowano
ogolnodostepne punkty tadowania przeznaczone dla pojazdoéw ciezkich
zapewniajace taczng moc wyjsciowa na poziomie co najmniej 1 200 kW dzigki
stacjom ladowania o indywidualnej mocy wyj$ciowej na poziomie co najmniej
150 kW.

Sasiadujace panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby w przypadku transgranicznych
odcinkdw bazowej i kompleksowej sieci TEN-T nie przekraczano maksymalnych
odlegtosci, o ktdrych mowa w lit. a) i b).

Artykut 5

Infrastruktura tadowania

Operatorzy ogolnodostepnych stacji tadowania maja swobode kupowania energii
elektrycznej od dowolnego dostawcy energii elektrycznej w Unii, z uwzglednieniem
umoéw z dostawca.

W ogdélnodostepnych punktach tadowania, ktore prowadza, operatorzy punktow
tadowania umozliwiaja  uzytkownikom koncowym ‘ladowanie pojazdow
elektrycznych na zasadzie ad hoc, przy uzyciu powszechnie wykorzystywanego
w Unii instrumentu ptatniczego. W tym celu:

a) na ogolnodostepnych stacjach tadowania o mocy wyjsciowej na poziomie
ponizej 50 kW, ktére oddano do uzytku od daty okre$lone; w art. 24,
operatorzy punktow tadowania akceptujag platnosci elektroniczne za
posrednictwem terminali 1urzadzen wykorzystywanych na potrzeby ustug
platniczych, w tym co najmniej jednego z ponizszych:

(1)  czytnika kart ptatniczych;

(i) urzadzen  posiadajacych  funkcje  platnosci  bezdotykowych,
umozliwiajacych odczyt co najmniej kart ptatniczych;

(ili) urzadzen wykorzystujacych potaczenie z internetem, dzigki ktéoremu
mozna w szczegdlnosci wygenerowaé na przyktad kod QR na potrzeby
transakcji ptatniczej;

b)  na ogdlnodostepnych stacjach tadowania o mocy wyjsciowej na poziomie co
najmniej 50 kW, ktére oddano do uzytku od daty okreslonej w art. 24,
operatorzy punktow ladowania akceptuja platnosci elektroniczne za
posrednictwem terminali iurzadzen wykorzystywanych na potrzeby ustug
platniczych, w tym co najmniej jednego z ponizszych:
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(i)  czytnika kart ptatniczych;

(i) urzadzen  posiadajacych  funkcje  platnosci  bezdotykowych,
umozliwiajacych odczyt co najmniej kart platniczych.

Od dnia 1 stycznia 2027 r. operatorzy punktow tadowania zapewniaja, aby wszystkie
obstugiwane przez nich ogoélnodostgpne stacje tadowania o mocy wyjsciowe] na
poziomie co najmniej 50 kW spetniaty wymog okreslony w lit. b).

Wymagania okre$§lone wlit. a) i b) nie dotyczag ogdlnodostepnych punktow
tadowania, w ktérych nie wymaga si¢ ptatnosci za ustuge tadowania.

W przypadku gdy w ogolnodost¢pnych punktach tadowania, ktore prowadza,
operatorzy oferuja automatyczne uwierzytelnianie, zapewniaja oni, aby uzytkownicy
koncowi zawsze mieli prawo nieskorzystania z automatycznego uwierzytelniania
I mogli tadowa¢ swoj pojazd na zasadzie ad hoc, jak przewidziano w ust. 3, albo
skorzysta¢ zinnego, opartego na umowie rozwigzania w zakresie tadowania
oferowanego w danym punkcie tadowania. Operatorzy punktow tadowania w sposob
wyrazny przedstawiajag ten wariant 1wygodnie oferuja go uzytkownikowi
koncowemu w kazdym ogolnodostepnym punkcie tadowania, ktory prowadza
i w ktérym udostepniajg automatyczne uwierzytelnianie.

Ceny stosowane przez operatoréw ogolnodostepnych punktow tadowania powinny
by¢ rozsadne, tatwo i wyraznie poréwnywalne, przejrzyste i niedyskryminacyjne.
Operatorzy ogodlnodostepnych punktow tadowania nie stosujg réznych cen wobec
uzytkownikéw koncowych 1 dostawcow ustug w zakresie mobilno$ci ani wobec
roznych dostawcow ustug w zakresie mobilnosci. W stosownych przypadkach
mozna zastosowa¢ rozne ceny wylacznie proporcjonalnie 1 na podstawie
obiektywnego uzasadnienia.

Operatorzy punktow tadowania wyraznie przedstawiaja ceng ad hoc oraz wszystkie
jej sktadniki na wszystkich ogoélnodostgpnych stacjach tadowania, ktore prowadza,
aby uzytkownik koncowy moglt je pozna¢ przed rozpoczeciem sesji tadowania. Na
stacjach tadowania, na ktorych majg zastosowanie, nalezy wyraznie przedstawi¢ co
najmniej nastgpujace elementy cenowe:

— cene za sesje,
— ceng za minute,
— cene za kWh.

Ceny stosowane przez dostawcOw ushug w zakresie mobilnosci wobec
uzytkownikéw koncowych powinny by¢ rozsadne, przejrzyste i niedyskryminacyjne.
Przed rozpoczgciem sesji tadowania dostawcy ustug w zakresie mobilnosci
udostepniajg uzytkownikom koncowym za pomoca ogdlnodostepnych i powszechnie
wykorzystywanych $rodkow elektronicznych wszystkie informacje na temat cen
Majace zastosowanie Ww szczegdlnosci do sesji tadowania, ktorg zamierzajg
rozpoczaé, wyraznie rozrézniajac elementy cenowe pobierane przez operatora
punktu tadowania, majace zastosowanie koszty e-roamingu oraz inne opflaty
nalozone przez dostawce ustug w zakresie mobilnosci. Oplaty powinny byc
rozsadne, przejrzyste 1 niedyskryminacyjne. Nie stosuje si¢ zadnych dodatkowych
optat za e-roaming transgraniczny.

Od dnia okreslonego w art. 24 operatorzy punktow ladowania zapewniaja, aby
wszystkie ogdlnodostepne punkty ladowania, ktore prowadza, byly cyfrowo
potaczonymi punktami tadowania.
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Od dnia okreslonego w art. 24 operatorzy punktow ladowania zapewniaja, aby
wszystkie ogdlnodostgpne punkty tadowania o normalnej mocy, ktére prowadza,
umozliwialy inteligentne tadowanie.

Panstwa czlonkowskie wprowadzajg niezbedne $rodki w celu zapewnienia
odpowiedniego oznakowania parkingdw i miejsc obstugi podroznych wzdtuz sieci
drogowej TEN-T wyposazonej w infrastruktur¢ paliw alternatywnych, aby
umozliwi¢ tatwe ustalenie doktadnej lokalizacji infrastruktury paliw alternatywnych.

Operatorzy ogodlnodostepnych punktéw tadowania zapewniaja, aby wszystkie
ogolnodostepne punkty tadowania na prad staty, ktore prowadza, mialy na stale
zainstalowany kabel do tadowania.

W przypadku gdy operator punktu tadowania nie jest jego wiascicielem, wlasciciel,
zgodnie ze wzajemnymi ustaleniami, udostgpnia operatorowi punkt tadowania
posiadajacy cechy techniczne umozliwiajace operatorowi spelnienie wymagan
okreslonych w ust. 1, 3, 7, 8 i 10.

Artykut 6

Cele w zakresie infrastruktury tankowania wodoru przez pojazdy drogowe

Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby do dnia 31 grudnia 2030 r. na ich terytorium
zainstalowano minimalng liczb¢ ogélnodostepnych stacji tankowania wodoru.

W tym celu panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby do dnia 31 grudnia 2030 r.
ogolnodostepne stacje tankowania wodoru o minimalnej przepustowosci 2 t/dzien,
wyposazone w dystrybutor pod ci$nieniem co najmniej 700 baréw rozmieszczono
wzdluz bazowej i kompleksowej sieci TEN-T maksymalnie co 150 km. Ciekly
wodor udostepnia si¢ na ogoélnodostgpnych stacjach tankowania paliw oddalonych od
siebie 0 maksymalnie 450 km.

Panstwa muszg zapewnic, aby do dnia 31 grudnia 2030 r. w kazdym wezle miejskim
oddano do uzytku co najmniej jedng ogolnodostepng stacje tankowania wodoru.
W odniesieniu do takich stacji tankowania paliw przeprowadza si¢ analiz¢ najlepszej
lokalizacji, w ktorej w szczegdlno$ci rozwaza si¢ wprowadzenie takich stacji
w multimodalnych os$rodkach, w ktorych istnieje mozliwo$¢ $wiadczenia ustug
rowniez w zakresie innych srodkow transportu.

Sasiadujace panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby w przypadku transgranicznych
odcinkow bazowej i kompleksowej sieci TEN-T nie przekraczano maksymalnej
odlegtosci, o ktdrej mowa w ust. 1 akapit drugi.

Operator ogolnodostepnej stacji tankowania paliw lub — jezeli operator nie jest
wladcicielem — wilasciciel danej stacji zapewnia, zgodnie ze wzajemnymi
ustaleniami, aby stacj¢ wyznaczono do obstugi pojazdéw lekkich 1 cigzkich.
W terminalach towarowych operatorzy lub witasciciele tych ogolnodostgpnych stacji
tankowania wodoru zapewniaja, aby na stacjach tych byto takze mozliwe tankowanie
ciektego wodoru.
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Artykut 7

Infrastruktura tankowania wodoru

1. Od dnia okreslonego wart. 24 wszyscy operatorzy ogdlnodostepnych stacji
tankowania wodoru, ktére prowadza, umozliwiaja uzytkownikom koncowym
tankowanie paliw na zasadzie ad hoc przy uzyciu instrumentu ptatniczego, ktory jest
powszechnie stosowany w Unii. W tym celu operatorzy stacji tankowania wodoru
zapewniaja, aby wszystkie obstugiwane przez nich stacje tankowania wodoru
akceptowaly ptatnosci elektroniczne za posrednictwem terminali i urzadzen
wykorzystywanych na potrzeby ustug platniczych, wtym co najmniej jednego
Z ponizszych:

a)  czytnika kart ptatniczych;

b) urzadzen  posiadajacych  funkcj¢  platnosci  bezdotykowych,
umozliwiajacych odczyt co najmniej kart ptatniczych.

W przypadku gdy operator punktu tankowania wodoru nie jest jego wlascicielem,
wlasciciel, zgodnie ze wzajemnymi ustaleniami, udost¢pnia operatorowi punkty
tankowania wodoru posiadajace cechy techniczne umozliwiajace operatorowi
spelnienie wymagania okre$lonego w niniejszym ustepie.

2. Ceny stosowane przez operatoréw ogoélnodostepnych punktéw tankowania wodoru
powinny by¢ rozsadne, ‘tatwo 1iwyraznie poréwnywalne, przejrzyste
I niedyskryminacyjne. Operatorzy ogdlnodostgpnych punktéw tankowania wodoru
nie stosuja roéznych cen wobec uzytkownikéw koncowych i dostawcow ustug
w zakresie mobilno$ci ani wobec roznych dostawcoéw ustug w zakresie mobilnosci.
W stosownych przypadkach mozna zastosowa¢ rézne ceny wylacznie na podstawie
obiektywnego uzasadnienia.

3. Operatorzy punktéw tankowania wodoru udostgpniajg informacje na temat cen przed
rozpoczgciem sesji tankowania paliw w obstugiwanych przez nich stacjach
tankowania paliw.

4, Operatorzy  ogodlnodostepnych  stacji  tankowania paliw moga $wiadczyc
konsumentom ustugi tankowania wodoru na podstawie umow, w tym w imieniu i na
rzecz innych dostawcoéw ushug w zakresie mobilnosci. Dostawcy ustug w zakresie
mobilnosci stosuja wobec uzytkownikéw koncowych ceny, ktore sa rozsadne,
przejrzyste i niedyskryminacyjne. Przed rozpoczgciem sesji tadowania dostawcy
ustug w zakresie mobilnosci udostepniaja uzytkownikom koncowym za pomoca
ogolnodostepnych 1 powszechnie wykorzystywanych $rodkow elektronicznych
wszystkie informacje na temat cen majace zastosowanie w szczeg6olnosci do sesji
tadowania, ktorag zamierzajg rozpoczaé, wyraznie rozrdzniajac elementy cenowe
pobierane przez operatora punktu tankowania wodoru, majace zastosowanie koszty
e-roamingu oraz inne optaty nalozone przez dostawce ustug w zakresie mobilnosci.

Artykut 8
Infrastruktura LNG dla pojazdéw transportu drogowego

Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby do dnia 1 stycznia 2025 r. utworzono odpowiednig
liczbe ogblnodostepnych punktow tankowania LNG, przynajmniej w sieci bazowej TEN-T,
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aby umozliwi¢ silnikowym pojazdom ci¢zarowym napedzanym LNG poruszanie si¢ po catej
Unii, gdziekolwiek istnieje zapotrzebowanie, chyba ze koszty beda nieproporcjonalne do
korzysci, w tym korzysci dla srodowiska.

Artykut 9

Cele dotyczqce zasilania energiq elektryczng z lgdu w portach morskich

1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja w portach morskich minimalny poziom zasilania
energia elektryczng zladu na potrzeby morskich kontenerowcoéHw i statkow
pasazerskich. W tym celu, Panstwa cztonkowskie stosuja niezbedne $rodki w celu
zapewnienia, aby do 1 stycznia 2030 r.:

a) porty morskie sieci bazowej TEN-T oraz sieci kompleksowej TEN-T,
W ktoérych §rednia roczna liczba zawinie¢ do portu morskich kontenerowcow
0 wypornosci powyzej 5 000 ton brutto w ciggu ostatnich trzech lat wynosi
powyzej 50, dysponuja moca wyjsciowa zasilania energig elektryczng z ladu
wystarczajaca do zaspokojenia co najmniej 90 % tego zapotrzebowania;

b)  porty morskie sieci bazowej TEN-T oraz sieci kompleksowej TEN-T,
w ktorych $rednia roczna liczba zawinie¢ do portu morskich statkow
pasazerskich typu ro-ro iszybkich jednostek pasazerskich o wypornosci
powyzej 5 000 ton brutto w ciggu ostatnich trzech lat wynosi powyzej 40,
dysponuja mocg wyj$ciowq zasilania energig elektryczng z ladu wystarczajaca
do zaspokojenia co najmniej 90 % tego zapotrzebowania;

c) porty morskie sieci bazowej TEN-T oraz sieci kompleksowej TEN-T,
W ktorych $rednia roczna liczba zawini¢¢ do portu statkOw pasazerskich innych
niz statki pasazerskie typu ro-ro i szybkie jednostki pasazerskie o wypornosci
powyzej 5 000 ton brutto w ciggu ostatnich trzech lat wynosi powyzej 25,
dysponuja mocg wyj$ciowa zasilania energig elektryczng z ladu wystarczajaca
do zaspokojenia co najmniej 90 % tego zapotrzebowania.

2. Przy okre$laniu liczby zawini¢¢ do portu nie uwzglednia si¢ nastepujacych zawinigé
do portu:

a) zawinig¢ do portu obejmujacych cumowanie krotsze niz dwie godziny
obliczone na podstawie godziny wyijscia i przybycia monitorowanych zgodnie
z art. 14 wniosku w sprawie rozporzadzenia COM(2021) 562;

b)  zawinie¢ do portu przez statki, ktore stosujg technologie bezemisyjne okreslone
w zaltaczniku IIT do wniosku w sprawie rozporzadzenia COM(2021) 562;

C) nieplanowanych zawini¢¢ do portu ze wzgledow bezpieczenstwa lub w celu
ratowania Zycia na morzu.

3. W przypadku gdy port morski sieci bazowej TEN-T oraz sieci kompleksowej TEN-T
znajduje si¢ na wyspie, ktéra nie jest bezposrednio polaczona z siecig
elektroenergetyczng, ust. 1 nie ma zastosowania do czasu powstania takiego
pofaczenia lub pojawienia si¢ wystarczajacej lokalnie wytwarzanej mocy ze zrodet
czystej energii.
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Artykut 10

Cele dotyczqce zasilania energiq elektryczng z lgdu w portach srodlgdowych
Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby:

a)  do dnia 1 stycznia 2025 r. we wszystkich gldéwnych portach $rodladowych sieci
bazowej TEN-T oddano do uzytku co najmniej jedng instalacje przeznaczong
do zasilania energig elektryczng z ladu statkow zeglugi $rodladowe;;

b)  dodnia 1 stycznia 2030 r. we wszystkich glownych portach $rodladowych sieci
kompleksowej TEN-T oddano do uzytku co najmniej jedng instalacje
przeznaczong do zasilania energig elektryczng zladu statkow zeglugi
srodladowe;.

Artykut 11

Cele dotyczqgce dostarczania LNG w portach morskich

1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, by do dnia 1 stycznia 2025 r. w portach morskich
sieci bazowej TEN-T, o ktérych mowa w ust. 2, utworzono odpowiednig liczbe
punktéw tankowania LNG, umozliwiajac poruszanie si¢ morskich statkow po catej
sieci bazowe] TEN-T. W razie potrzeby panstwa czlonkowskie wspotpracuja
Z sasiednimi panstwami czlonkowskimi, aby zapewni¢ odpowiednie pokrycie sieci
bazowej TEN-T.

2. W swoich krajowych ramach polityki panstwa cztonkowskie wskazujg porty morskie
sieci bazowej TEN-T, ktére oferujg dostep do punktéw tankowania LNG, o ktorych
mowa W ust. 1, réwniez zuwzglednieniem rzeczywistych potrzeb rynkowych
I rozwoju sytuacji na rynku.

Artykut 12

Cele dotyczqce dostarczania energii elektrycznej do samolotow podczas postoju

1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby organy zarzadzajace wszystkimi portami
lotniczymi bazowej i kompleksowej sieci TEN-T zagwarantowaly zasilanie energig
elektryczng samolotéw podczas postoju do:

c) dnia 1 stycznia 2025r. na wszystkich stanowiskach lotu
wykorzystywanych w operacjach zarobkowego transportu lotniczego;

d) dnia 1 stycznia 2030r. we wszystkich stanowiskach poza portem
lotniczym wykorzystywanych w operacjach zarobkowego transportu
lotniczego.

2. Najpozniej od dnia 1 stycznia 2030 r. panstwa czlonkowskie wprowadzaja srodki
niezb¢dne do zapewnienia, aby energia elektryczna dostarczana zgodnie z ust. 1
pochodzita z sieci elektroenergetycznej lub byta wytwarzana na miejscu jako energia
odnawialna.
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Artykut 13

Krajowe ramy polityki

Do dnia 1 stycznia 2024 r. kazde panstwo czlonkowskie przygotowuje i przesyla
Komisji projekt krajowych ram polityki w zakresie rozwoju rynku w odniesieniu do
paliw alternatywnych w sektorze transportu i rozwoju wiasciwej infrastruktury.

Te ramy polityki krajowej zawieraja przynajmniej nastepujace elementy:

a)  ocena istniejgcego stanu i przysziego rozwoju rynku w odniesieniu do paliw
alternatywnych w sektorze transportu oraz ocena rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, obejmujgca dostep intermodalny do infrastruktury paliw
alternatywnych i — w stosownych przypadkach — ciagtos¢ transgraniczna;

b)  krajowe cele ogdlne i szczegotowe na podstawie art. 3, 4, 6, 8, 9, 10, 11 i 12,
w odniesieniu  do  ktérych  w niniejszym  rozporzadzeniu  okreslono
obowigzkowe krajowe cele ogdlne;

c) krajowe cele ogdlne iszczegotowe dotyczace rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych zwigzane zlit.1), m), n), o) i p) niniejszego ustepu,
w odniesieniu do ktérych w niniejszym rozporzadzeniu nie okreslono celow
obowigzkowych;

d)  polityki i srodki niezb¢dne do zapewnienia realizacji obowigzkowych celow
0golnych i szczegdtowych, o ktorych mowa w lit. b) i ¢) niniejszego ustepu;

e) $rodki na rzecz rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych na potrzeby
wilasnych §rodkow transportowych, w szczegélnosci w przypadku stacji
tadowania elektrycznego i stacji tankowania wodoru wykorzystywanych do
Swiadczenia ushug transportu publicznego oraz stacji tadowania elektrycznego
wykorzystywanych w ramach systemu wspolnego uzytkowania samochodow
osobowych;

f) srodki wspierajace 1 ulatwiajagce rozwoj stacji tadowania pojazdow lekkich
i pojazdow cigzkich na terenach prywatnych, ktore nie sa ogdlnodostepne;

g) srodki na rzecz tworzenia infrastruktury paliw alternatywnych w weztach
miejskich, w szczego6lnosci w odniesieniu do ogolnodostepnych punktow
fadowania;

h)  $rodki na rzecz utworzenia wystarczajacej liczby ogolnodostepnych punktow
tadowania o duzej mocy;

1) srodki niezbedne do zapewnienia, aby rozwdj i obstuga punktow tadowania,
w tym rozmieszczenie geograficzne punktow dwukierunkowego tadowania,
przyczyniaty si¢ do zwigkszenia elastyczno$ci systemu energetycznego i do
zwickszenia udziatu energii elektrycznej ze zrodet odnawialnych w systemie
elektroenergetycznym;

j)  srodki majgce zapewnic, aby ogolnodostepne punkty tadowania i tankowania
paliw byly dostepne dla oséb starszych, osob o ograniczonej mozliwo$ci
poruszania si¢ i0SOb z niepelnosprawno$ciami, ktore muszg by¢ zgodne
z wymogami dostgpnosci okre§lonymi w zataczniku 1 1 zatgczniku III do
dyrektywy 2019/882;
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k)  $érodki majgce na celu usuniecie ewentualnych przeszkéd w odniesieniu do
planowania infrastruktury paliw alternatywnych, wydawania zezwolen
i udzielania zamoéwien w tym zakresie;

I)  plan rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w portach lotniczych, innej
niz zasilanie energig elektryczng samolotow podczas postoju, w szczegolnosci
infrastruktury tankowania wodoru i fadowania elektrycznego przeznaczonej dla
samolotow;

m) plan rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w portach morskich,
w szczegblnosci energii elektrycznej i wodoru, na potrzeby ustug portowych
okreslonych w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2017/352%;

n)  plan rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w portach morskich, innej
niz infrastruktura LNG 1 zasilanie energia elektryczng z ladu przeznaczong dla
statkow morskich, w szczegdlno$ci infrastruktury wodoru, amoniaku i energii
elektrycznej;

0) plan rozwoju dotyczacy wykorzystywania paliw alternatywnych w zegludze
srodladowej, w szczegolnosci zarbwno wodoru, jak i energii elektrycznej;

p) plan rozwoju — obejmujacy wartosci docelowe, glowne cele posrednie
i niezbedne finansowanie — dotyczacy pociagéw napedzanych wodorem lub
pociagéw elektrycznych o napedzie akumulatorowym na odcinkach sieci, ktére
nie zostang zelektryfikowane.

Panstwa czlonkowskie zapewniaja, by krajowe ramy polityki uwzgledniaty potrzeby
poszczegodlnych rodzajow transportu istniejgcych na ich terytorium, w tym rodzajow
transportu, w przypadku ktorych istniejag ograniczone alternatywy dla paliw
kopalnych.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, by krajowe ramy polityki uwzgledniaty,
w stosownych  przypadkach, interesy organdw regionalnych i lokalnych,
w szczegbOlnosci gdy chodzi o infrastruktur¢ tadowania itankowania paliw na
potrzeby transportu publicznego, a takze interesy zainteresowanych stron.

W razie konieczno$ci panstwa cztonkowskie wspotpracuja ze sobg, w drodze
konsultacji lub wspdlnych ram polityki, w celu zapewnienia spojnosci i koordynacji
srodkow  wymaganych do osiggnigcia celow niniejszego rozporzadzenia.
W szczegolno$ci  panstwa czlonkowskie wspotpracuja  w zakresie — strategii
wykorzystania paliw alternatywnych irozwoju odpowiedniej infrastruktury na
potrzeby transportu  wodnego. Komisja wspiera panstwa czlonkowskie
W prowadzeniu tej wspoOlpracy.

Srodki wsparcia dla infrastruktury paliw alternatywnych sa zgodne z odpowiednimi
zasadami pomocy panstwa okreslonymi w TFUE.

Kazde panstwo cztonkowskie podaje swoj projekt krajowych ram polityki do
wiadomosci publicznej 1 na wezesnym etapie zapewnia spoteczenstwu mozliwosci
faktycznego udzialu w przygotowywaniu projektu krajowych ram polityki.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2017/352 zdnia 15 lutego 2017r.
ustanawiajace ramy w zakresie $wiadczenia ustug portowych oraz wspélne zasady dotyczace
przejrzystosci finansowej portow (Dz.U. L 57 z 3.3.2017, s. 1).
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Komisja ocenia projekty krajowych ram polityki i moze wyda¢ zalecenia dla panstwa
cztonkowskiego nie p6zniej niz sze$¢ miesigcy po przedtozeniu projektow Krajowych
ram polityki, o ktérych mowa w ust. 1. Zalecenia te mogg dotyczy¢ w szczegdlnosci:

a)  poziomu ambicji celow ogolnych i szczegdtowych pod katem spetnienia
zobowigzan okreslonych w art. 3, 4, 6, 8, 9, 10, 11 12;

b)  polityk is$rodkéw zwigzanych z celami og6lnymi i szczegotowymi
panstw cztonkowskich.

Kazde panstwo cztonkowskie nalezycie uwzglednia wszelkie zalecenia Komisji
w swoich krajowych ramach polityki. Jezeli dane panstwo cztonkowskie nie bierze
pod uwage zalecenia w catosci lub w znacznej mierze, przedstawia pisemne
wyjasnienie Komisji.

Do dnia 1 stycznia 2025 r. kazde panstwo cztonkowskie notyfikuje Komisji wersje
ostateczng swoich krajowych ram polityki.

Artykul 14

Sprawozdawczos¢

Kazde panstwo czlonkowskie przedktada Komisji oddzielne sprawozdanie
Z postepow w sprawie wykonania swoich krajowych ram polityki po raz pierwszy do
dnia 1 stycznia 2027 r., a po tym terminie co dwa lata.

Sprawozdania z postepéw obejmujg informacje wymienione w zatgczniku 1 i,
w odpowiednich przypadkach, zawieraja wlasciwe uzasadnienie stopnia osiggni¢cia
krajowych celéw ogolnych i szczegotowych, o ktorych mowa w art. 13.

Organ regulacyjny panstwa cztonkowskiego ocenia, najpdzniej do dnia 30 czerwca
2024 r., anastgpnie okresowo co trzy lata, w jaki sposob dzigki rozmieszczeniu
i eksploatacji punktow tadowania pojazdy elektryczne moglyby dodatkowo
zwigkszy¢ elastycznos$¢ systemu energetycznego, w tym jaki jest ich udzial w rynku
bilansujacym, oraz przyczynic si¢ do wigkszego wykorzystania energii elektrycznej
ze zrodet odnawialnych. Organ uwzglednia w ocenie wszystkie rodzaje punktow
tadowania, zaréwno publicznych, jak iprywatnych, oraz przedstawia zalecenia
dotyczace typu, technologii uzupetniajacej i rozmieszczenia geograficznego w celu
utatwienia uzytkownikom wiaczenia swoich pojazdow elektrycznych do systemu.
Oceng¢ udostgpnia si¢ publicznie. Na podstawie wynikdw oceny panstwa
cztonkowskie wprowadzajg, w stosownych przypadkach, odpowiednie srodki w celu
rozmieszczenia dodatkowych punktow tadowania iuwzgledniaja je w swoim
sprawozdaniu z postepow, o ktorym mowa wust. 1. Operatorzy systemow
uwzgledniajg oceng i$rodki w planach rozwoju sieci, o ktérych mowa w art. 32
ust. 3iart. 51 dyrektywy (UE) 2019/944.

Na podstawie informacji uzyskanych od operatoréw systemow przesytowych
I operatorow systemow dystrybucyjnych organ regulacyjny panstwa cztonkowskiego
ocenia — najpozniej do dnia 30 czerwca 2024 r., a nastepnie okresowo co trzy lata —
potencjalny wktad dwukierunkowego tadowania w zwigkszenie udziatu energii
elektrycznej ze zrodet odnawialnych w systemie elektroenergetycznym. Ocene
udostepnia si¢ publicznie. Na podstawie wynikéw oceny panstwa cztonkowskie
wprowadzajg, w stosownych przypadkach, odpowiednie §rodki w celu dostosowania
dostgpnosci rozmieszczenia punktow dwukierunkowego tadowania, zaréwno
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w miejscach  publicznych, jak iprywatnych, iuwzgledniaja je w swoim
sprawozdaniu z postepdéw, o ktdrym mowa w ust. 1.

Komisja przyjmuje wytyczne i wzory dotyczace tresci, struktury i formatu krajowych
ram polityki oraz treSci krajowych sprawozdan z postepow, ktore panstwa
cztonkowskie majg przedtozy¢ zgodnie z art. 13 ust. 1 oraz sze$¢ miesigcy po dacie,
0 ktorej mowa w art. 24. Komisja moze przyja¢ wytyczne i Wzory w celu utatwienia
skutecznego stosowania w catej Unii jakichkolwiek innych przepisoéw niniejszego
rozporzadzenia.

Artykut 15

Przeglgd krajowych ram polityki i sprawozdan z postepow

Do dnia 1 stycznia 2026 r. Komisja oceni krajowe ramy polityki zgloszone przez
panstwa cztonkowskie na podstawie art. 13 ust.9 iprzedstawi Parlamentowi
Europejskiemu oraz Radzie sprawozdanie z oceny tych krajowych ram polityki i ich
spdjnosci na poziomie Unii, w tym pierwszg ocen¢ oczekiwanego stopnia osiggnigcia
krajowych celéw ogdlnych i szczegotowych, o ktérych mowa w art. 13 ust. 1.

Komisja ocenia sprawozdania z postepow przedtozone przez panstwa cztonkowskie
na podstawie art.14 ust.1 iw stosownych przypadkach wydaje panstwom
cztonkowskim zalecenia, aby zapewni¢ osiggni¢cie celow i wykonanie zobowigzan
okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu. W nastepstwie tych zalecen panstwa
cztonkowskie wydajg aktualizacje swojego sprawozdania z postepow w terminie
sze$ciu miesigcy od wydania zalecen przez Komisje.

Komisja przedktada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie ze swojej
oceny sprawozdan z postepoéw na podstawie art. 14 ust. 1 w terminie jednego roku od
ztozenia krajowych sprawozdan z postepdw przez panstwa cztonkowskie. Ocena ta
obejmuje oceng:

a)  postgpOw poczynionych na poziomie panstw czlonkowskich w zakresie
realizacji celéw ogolnych i szczegotowych;

b)  spdjnosci rozwoju na poziomie Unii.

Na podstawie krajowych ram polityki oraz krajowych sprawozdan z postepdéw
zlozonych przez panstwa cztonkowskie na podstawie art. 13 ust. 1 iart. 14 ust. 1
Komisja publikuje iregularnie aktualizuje informacje na temat krajowych celow
ogolnych i szczegdtowych przekazane przez poszczegdlne panstwa czionkowskie
w odniesieniu do:

a)  liczby ogblnodostepnych punktow i stacji tadowania, oddzielnie dla punktow
tadowania przeznaczonych dla pojazdéw lekkich i punktow tadowania
przeznaczonych dla pojazdéow cigzkich, oraz zgodnie =z klasyfikacja
przedstawiong w zataczniku III;

b)  liczby ogodlnodostepnych punktow tankowania wodoru;

c) infrastruktury zasilania energia elektryczng zladu w portach morskich
I srodladowych sieci bazowej TEN-T oraz sieci kompleksowej TEN-T;

d) infrastruktury zasilania energig elektryczng samolotow podczas postoju
w portach lotniczych sieci bazowej TEN-T oraz sieci kompleksowej TEN-T,;
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e) liczby punktéw tankowania LNG w portach morskich i srédladowych sieci
bazowej TEN-T oraz sieci kompleksowej TEN-T;

f)  liczby ogoélnodostepnych punktow tankowania LNG dla pojazdow
silnikowych;

g) liczby ogolnodostepnych punktéw tankowania CNG dla pojazdéw
silnikowych;

h)  punktow tankowania i tadowania dla innych paliw alternatywnych w portach
morskich i srodladowych bazowej i kompleksowej sieci TEN-T;

i)  punktow tankowania i fadowania dla innych paliw alternatywnych w portach
lotniczych sieci bazowej TEN-T oraz sieci kompleksowej TEN-T;

j)  punktow tankowania i tadowania dla transportu kolejowego.

Artykut 16

Sledzenie postepéw

Do dnia 28 lutego roku nastgpujacego po wejsciu W zycie niniejszego
rozporzadzenia, a nastgpnie co roku w tym samym terminie, panstwa cztonkowskie
zglaszaja Komisji catkowita zagregowana moc wyj$ciowa tadowania, liczbe
og6lnodostepnych punktéw tadowania oraz liczbe zarejestrowanych pojazdéw
elektrycznych o nape¢dzie akumulatorowym oraz pojazdéw hybrydowych typu plug-
in znajdujacych si¢ na ich terytorium w dniu 31 grudnia poprzedniego roku zgodnie
Zz wymogami okreslonymi w zatgczniku II1.

W przypadku gdy ze sprawozdania, o ktorym mowa w ust. 1 niniejszego artykutu,
lub z jakichkolwiek informacji, ktorymi dysponuje Komisja, wynika wyraznie, ze
istnieje ryzyko nieosiggni¢cia przez panstwo cztonkowskie krajowych celéw
ogolnych, o ktorych mowa w art. 3 ust. 1, Komisja moze przyja¢ stosowne ustalenie
I zwroci¢ si¢ do zainteresowanego panstwa czlonkowskiego o podjecie dziatan
naprawczych w celu osiagnigcia krajowych celow ogdlnych. W terminie trzech
miesiecy od otrzymania ustalen Komisji zainteresowane panstwo czlonkowskie
powiadamia Komisj¢ o srodkach naprawczych, jakie planuje wdrozy¢, aby spetnié
cele okreslone w art. 3 ust. 1. Srodki naprawcze obejmuja dodatkowe dziatania, ktore
panstwo cztonkowskie wdraza, aby spetni¢ cele okreslone wart.3 ust. 1, oraz
przejrzysty harmonogram dziatan umozliwiajacy ocen¢ rocznych postepow
w realizacji w tych celow. W przypadku uznania przez Komisje, ze przedmiotowe
srodki naprawcze s3 zadowalajgce, zainteresowane panstwo czlonkowskie
aktualizuje swoje ostatnie sprawozdanie z postepow, o Ktorym mowa w art. 14, o te
srodki naprawcze 1 przedktada je Komisji.

Artykut 17

Informacje dla uzytkownikow

Nalezy udostgpni¢ wlasciwe, spojne ijasne informacje dotyczace pojazdow
silnikowych, ktore moga by¢ regularnie tankowane poszczegdlnymi paliwami
wprowadzonymi na rynek lub tadowane w punktach fadowania. Informacje te musza
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by¢ dostepne w instrukcjach obstugi pojazdow silnikowych, w punktach tankowania
paliwa i punktach tadowania, na pojazdach silnikowych oraz w placowkach handlu
pojazdami silnikowymi na ich terytorium. Niniejszy wymoOg ma zastosowanie do
wszystkich pojazdow silnikowych iich instrukcji obstugi w przypadku gdy te
pojazdy silnikowe zostaty wprowadzone na rynek po dniu 18 listopada 2016 .

Identyfikacja zgodnos$ci pojazddw 1 infrastruktury oraz identyfikacja zgodnosci paliw
i pojazdu, o ktorej mowa w ust. 1, musi by¢ zgodna ze specyfikacjg techniczna,
0 ktorej mowa w zataczniku II pkt 9.1 1 9.2. W przypadku gdy normy te przewiduja
informacje w formie graficznej, w tym kody barwne, taka forma graficzna jest prosta
I fatwa do zrozumienia i jest umieszczana w sposob wyraznie widoczny:

a) na odpowiednich dystrybutorach iich pistoletach we wszystkich punktach
tankowania paliwa, od dnia, w ktorym paliwa zostang wprowadzone na rynek;

lub

b)  wbezposrednim poblizu wszystkich korkéw wlewu paliwa pojazdow
silnikowych, dla ktorych zaleca si¢ to paliwo i ktore moga uzywacé tego paliwa,
a takze w instrukcji uzytkowania pojazdow silnikowych, w przypadku gdy te
pojazdy silnikowe zostaja wprowadzone na rynek po dniu 18 listopada 2016 r.

W przypadku gdy na stacji paliw przedstawiane sg ceny paliw w Sstosownych
przypadkach w celach informacyjnych podaje si¢ porownanie odpowiednich cen
jednostkowych, w szczegdlnosci energii elektrycznej i wodoru, zgodnie ze wspolng
metodyka porownywania cen jednostkowych paliw alternatywnych, o ktorej mowa
w zatgczniku II pkt 9.3.

Jezeli normy europejskie okreslajace specyfikacje techniczne paliwa nie zawieraja
przepisow dotyczacych etykietowania w zakresie zgodnosci z odno$nymi normami,
jezeli przepisy dotyczace etykietowania nie dotycza informacji w formie graficznej,
wtym kodoéw barwnych, lub jezeli przepisy dotyczace etykietowania nie sg
odpowiednie do osiagniecia celow niniejszego rozporzadzenia, Komisja moze — do
celéw jednolitego wykonywania ust. 1 i 2:

a) upowazni¢ europejskie organizacje normalizacyjne do opracowania
specyfikacji etykietowania zgodnosci;

b)  przyja¢ akty wykonawcze, w ktorych okresla si¢ forme graficzna, w tym kody
barwne, zgodnosci paliw, ktore wprowadzono na rynek Unii i ktére w ocenie
Komisji osiagnety udzial w wysokosci 1 % w facznym wolumenie sprzedazy
W wigcej niz jednym panstwie czlonkowskim.

Jezeli dokonuje si¢ aktualizacji przepisow w sprawie etykietowania zawartych
W odpowiednich normach europejskich, przyjmuje si¢ akty wykonawcze odnoszace
si¢ do tego etykietowania lub, w razie koniecznosci, opracowuje si¢ nowe normy
europejskie dla paliw alternatywnych, odnosne wymogi dotyczace etykietowania
maja zastosowanie do wszystkich punktéw tankowania paliwa i punktow tadowania
oraz do wszystkich pojazdow silnikowych zarejestrowanych na terytorium panstw
cztonkowskich 24 miesigce po ich zaktualizowaniu lub przyjeciu.
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Artykut 18

Dostarczanie danych

Panstwa cztonkowskie wyznaczaja organizacje ds. rejestracji identyfikacji.
Organizacja ta wydaje niepowtarzalne kody identyfikacyjne w celu identyfikacji
przynajmniej operatorOw punktow tadowania idostawcow ustug w zakresie
mobilnosci, najpdzniej w ciggu jednego roku od dnia, o ktorym mowa w art. 24,
a takze zarzadza tymi kodami.

Operatorzy og6lnodostepnych punktow tadowania i tankowania paliw lub, zgodnie
Z poczynionymi migdzy nimi ustaleniami, wtasciciele tych punktow zapewniajg
dostgpno$¢ danych statycznych i dynamicznych dotyczacych obstugiwanej przez
nich infrastruktury paliw alternatywnych iumozliwiaja bezptatny dostep do tych
danych poprzez krajowe punkty dostepu. Udostepnia si¢ nastepujace rodzaje danych:

a)  dane statyczne dotyczace ogodlnodostepnych punktéw tadowania i tankowania
paliw obstugiwanych przez wspomniane podmioty:

)] polozenie geograficzne punktu tadowania lub tankowania paliw;
i) liczbe zlaczy;
(iii) liczbg miejsc parkingowych dla 0sob z niepelnosprawno$ciami;

Iv) dane kontaktowe wilasciciela i operatora stacji tadowania i tankowania
paliw;

b)  dodatkowe dane statyczne dotyczace ogolnodostepnych punktéw lradowania
obstugiwanych przez wspomniane podmioty:

i)  kody identyfikacyjne co najmniej operatora punktu tadowania oraz
dostawcow ustug w zakresie mobilnosci oferujacych ushugi w tym
punkcie tadowania, o ktérych mowa w ust. 1;

i)  rodzaj ztacza;
(iii) rodzaj pradu (przemienny/staly);
iv) moc wyjsciowa (kW);

c)  dane dynamiczne dotyczgce wszystkich punktow tadowania i tankowania paliw
obstugiwanych przez wspomniane podmioty:

i)  status operacyjny (sprawny/niesprawny);
i) dostepnos¢ (w uzytku/nieuzywany);
(iii) ceng ad hoc.

Panstwa cztonkowskie zapewniajg wszystkim zainteresowanym stronom dostepnos¢
danych na otwartych i niedyskryminujacych zasadach za posrednictwem krajowego
punktu dostgpu zgodnie zdyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2010/40/UE?%

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 17
w celu:

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram
wdrazania inteligentnych systeméw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejsow
z innymi rodzajami transportu (Dz.U. L 207 z 6.8.2010, s. 1).
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a)  dodania dodatkowych rodzajow danych do rodzajéw okreslonych w ust. 2;

b)  okreslenia elementéw dotyczacych formatu, czestotliwosci i jakosci danych,
w ktorych dane te sg udostgpniane;

C)  ustanowienia szczegdtowych procedur umozliwiajacych przekazywanie
i wymiane danych wymaganych na podstawie ust. 2.

Artykul 19

Wspolne specyfikacje techniczne

Punkty fadowania o normalnej mocy dla pojazdéw elektrycznych, z wytaczeniem
urzadzen bezprzewodowych lub indukcyjnych, oddane do uzytku lub odnawiane od
dnia, o ktorym mowa w art. 24, musza by¢ zgodne co najmniej ze specyfikacjami
technicznymi okre§lonymi w zatgczniku II pkt 1.1.

Punkty tadowania o duzej mocy dla pojazdow elektrycznych, z wylaczeniem
urzadzen bezprzewodowych lub indukcyjnych, oddane do uzytku lub odnawiane od
dnia, o ktorym mowa w art. 24, musza by¢ zgodne co najmniej ze specyfikacjami
technicznymi okre§lonymi w zatgczniku II pkt 1.2.

Ogolnodostepne punkty tankowania wodoru oddane do uzytku lub odnawiane od
dnia, o ktorym mowa w art. 24, muszg by¢ zgodne ze specyfikacjami technicznymi
okreslonymi w zataczniku II pkt 3.1, 3.2, 3.3 11 3.4.

Instalacje zasilania energia elektryczng z ladu dla transportu morskiego oddane do
uzytku lub odnawiane od dnia, o ktdrym mowa w art. 24, musza by¢ zgodne ze
specyfikacjami technicznymi okre§lonymi w zatgczniku IT pkt 4.1 1 4.2.

Punkty tankowania CNG dla pojazddéw silnikowych oddane do uzytku Ilub
odnawiane od dnia, o ktorym mowa w art. 24, musza by¢ zgodne ze specyfikacjami
technicznymi okreslonymi w zataczniku II pkt 8.

Zgodnie z art. 10 rozporzadzenia (UE) nr 1025/2012 Komisja moze zwrdcié si¢ do
europejskich organizacji normalizacyjnych z wnioskiem o przygotowanie normy
europejskiej okreslajacej specyfikacje techniczne dla obszaréw wymienionych
W zalgczniku II do niniejszego rozporzadzenia, dla ktorych Komisja nie przyjeta
zadnych wspdlnych specyfikacji technicznych.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 17
w celu:

a)  uzupelnienia niniejszego artykulu o wspolne specyfikacje techniczne,
aby umozliwi¢ pelng interoperacyjno$¢ techniczng infrastruktury
fadowania 1 tankowania paliw pod wzgledem potaczen fizycznych oraz
komunikacji w odniesieniu do obszaréw wymienionych w zatgczniku IT;

b)  zmiany zatacznika II poprzez aktualizacj¢ odniesien do norm, o ktorych
mowa W specyfikacjach technicznych okreslonych w tym zatgczniku.
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Artykut 20

Wykonywanie przekazanych uprawniern

Powierzenie Komisji uprawnien do przyjmowania aktow delegowanych podlega
warunkom okre§lonym w niniejszym artykule.

Uprawnienia do przyjecia aktow delegowanych, o ktorych mowa wart 18 i 19,
powierza si¢ Komisji na czas pigciu lat od dnia, o ktorym mowa w art. 24. Komisja
sporzadza sprawozdanie dotyczace przekazania uprawnien nie pdzniej niz dziewieé
miesigcy przed koncem okresu pigciu lat. Przekazanie uprawnien zostaje
automatycznie przedtuzone na takie same okresy, chyba ze Parlament Europejski lub
Rada sprzeciwig si¢ takiemu przedtuzeniu nie pozniej niz trzy miesigce przed
koncem kazdego okresu.

Przekazanie uprawnien, o Ktorym mowa w art. 18 i 19, moze zosta¢ w dowolnym
momencie odwotlane przez Parlament Europejski lub przez Rade. Decyzja
0 odwotaniu konczy przekazanie okre§lonych wniej uprawnien. Decyzja
0 odwotaniu staje si¢ skuteczna nastepnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej lub w pdzniejszym terminie okreslonym w tej decyzji.
Nie wptywa ona na wazno$¢ juz obowigzujacych aktow delegowanych.

Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go rownoczesnie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Akt delegowany przyjety na podstawie art. 18 i 19 wchodzi w zycie tylko wowczas,
gdy ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazity sprzeciwu w terminie dwdch
miesi¢ecy od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, lub gdy,
przed uptywem tego terminu, zaréwno Parlament Europejski, jak i Rada
poinformowaty Komisje, Zze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przedluza si¢ o trzy
miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 21

Procedura komitetowa

Komisje wspomaga komitet. Komitet ten jest komitetem w rozumieniu
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011. W przypadku gdy komitet nie wyda zadnej opinii, Komisja nie
przyjmuje projektu aktu wykonawczego i stosuje si¢ art. 5 ust.4 akapit trzeci
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

W przypadku gdy opinia komitetu ma by¢ uzyskana w drodze procedury pisemnej,
procedura ta konczy si¢ bez osiagnigcia rezultatu, gdy przed uptywem terminu na
wydanie opinii zdecyduje o tym przewodniczacy komitetu lub wniesie o to zwykta
wiekszos¢ cztonkow komitetu.
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Artykut 22

Przeglgd

Do dnia 31 grudnia 2026 r. Komisja dokona przegladu niniejszego rozporzadzenia
I w stosownych przypadkach przedstawi wniosek dotyczacy jego zmiany.

Artykut 23
Dyrektywa 2014/94/UE traci moc z dniem, o ktorym mowa w art. 24.

2. Odestania do dyrektywy 2014/94/UE odczytuje si¢ jako odestania do niniejszego
rozporzadzenia zgodnie z tabelg korelacji podang w zaltaczniku IV.

Artykut 24
Wejscie w Zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu
w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci ijest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] T.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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