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1 Wprowadzenie

Unia Europejska jest zobowigzana do zapewnienia najwyzszych poziomow ochrony klimatu
I sSrodowiska. W zwigzku z tym zwickszenie produkcji, rozpowszechnienie i stosowanie
zrbwnowazonych paliw alternatywnych stanowi kluczowy priorytet europejskiej polityki
transportowej, energetycznej i klimatycznej. Stworzenie ggstej, powszechnie dostepnej,
niezawodnej itatwej w uzyciu sieci infrastruktury paliw alternatywnych dla wszystkich
rodzajow transportu ma kluczowe znaczenie dla realizacji celu polegajacego na osiggnigciu
neutralno$ci klimatycznej do 2050 r. oraz dla dazenia do osiggnig¢cia zerowego poziomu
emisji zanieczyszczen, zgodnie z zalozeniami Europejskiego Zielonego Ladu®. Sie¢ ta bedzie
waznym czynnikiem umozliwiajgcym  wprowadzanie na rynek bezemisyjnych
i niskoemisyjnych pojazdow, jednostek ptywajacych i statkbw powietrznych?. W przypadku
transportu drogowego w Europejskim Zielonym }tadzie okreslono cel polegajacy na
utworzeniu do 2025r. co najmniej 1 mln publicznych stacji tadowania i tankowania, co
stanowi punkt wyjscia dla niezb¢dnego wdrozenia takiej infrastruktury na znacznie wicksza
skale do 2030r., zgodnie z prognozami zawartymi w kompleksowej strategii na rzecz
zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci 3. W strategii okreslono wazne iambitne cele
posredniec  w odniesieniu  do rozwinigcia  produkcji, wprowadzania i stosowania
zrownowazonych paliw alternatywnych we wszystkich rodzajach transportu do 2030 r.
i1 2050 r., wtym, w stosownych przypadkach, w odniesieniu do wdrozenia niezbednej
infrastruktury.

W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono wyniki oceny dziatan podjetych przez panstwa
cztonkowskie w zakresie wdrazania dyrektywy (UE) 2014/94 w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych oraz rozwoju rynkéw paliw alternatywnych
i infrastruktury paliw alternatywnych w Unii. Wynika ono z przepiséw art. 10 ust. 3 tej
dyrektywy, w ktérym naktada si¢ na Komisj¢ obowigzek przedstawiania co trzy lata
sprawozdania ze stosowania dyrektywy poczawszy od dnia 18 listopada 2020 r.

Sprawozdawczo$¢ ta jest prowadzona w oparciu 0 rozbudowang baz¢ danych. Komisja
dokonata doglebnej oceny krajowych sprawozdan z wdrazania otrzymanych od panstw
cztonkowskich na podstawie tej dyrektywy*, w oparciu 0 wspolprace z panstwami
cztonkowskimi w zakresie opracowania tej oceny. W kontek$cie trwajacej oceny
przedmiotowej dyrektywy Komisja przeprowadzila takze zewnetrzne badanie wspierajace®.
Ponadto Komisja zaktualizowata swoje sprawozdanie na temat aktualnego stanu techniki
systemoOw transportu opartych na paliwach alternatywnych w UE®. Oceny te publikuje wraz
Z niniejszym sprawozdaniem.

Z ocen tych wynika, Ze pelna realizacja zalozonych celow i pelne wprowadzenie
zaplanowanych $rodkéw przez panstwa czlonkowskie doprowadzityby do wprowadzenia
infrastruktury do 2030 r., co — biorgc pod uwagg zagregowane liczby — mogtoby potencjalnie

1 coM(2019) 640 final.

W dalszej czg$ci niniejszego komunikatu, o ile nie okre$lono inaczej, termin ,,pojazdy” odnosi si¢ odpowiednio w danym konteks$cie do wszystkich typow
pojazddéw, w tym do samochodow osobowych, cigzarowych, autobuséw, autokarow, pociagow, statkow powietrznych, statkow, promow itd.
COM(2020) 789 final.
Krajowe sprawozdanie z wdrazania w ramach dokumentu roboczego stuzb Komisji.
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Badanie wspierajace oceng.
https://op.europa.eu/pl/publication-detail/-/publication/fd62065c-7a0b-11ea-b75f-01aa75ed71al
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zapewni¢ wsparcie floty pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi, w zgodzie
z prognozami dotyczacymi $ciezki prowadzacej do osiagnigcia tacznie 40 %’ redukcji emisji
gazow cieplarnianych w UE. Obecny przebieg realizacji nie prowadzi jednak do
kompleksowego i pelnego objgcia siecig tatwej w uzyciu infrastruktury w catej Unii,
poniewaz plany poszczegdlnych panstw cztonkowskich nadal znaczaco si¢ roéznig, a rodzaje
transportu inne niz drogowy nadal nie wchodza w zakres tej sieci albo sa w nigj
niedostatecznie reprezentowane. Ponadto w Planie w zakresie celéw klimatycznych
na 2030 r.2 przewidziano ambitniejszy cel klimatyczny poprzez podniesienie do 55 %
docelowego poziomu redukcji emisji gazow cieplarnianych w UE do 2030 r., co wymaga
znacznie wigkszego wzrostu liczby pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych oraz
odpowiedniego rozwoju infrastruktury.

W niniejszym sprawozdaniu wskazano korzysci ptynace z intensyfikacji dziatan w zakresie
dalszego wdrazania krajowych ram polityki panstw cztonkowskich oraz dalszego wdrazania
ram politycznych na szczeblu europejskim. Wniosek ten jest zgodny z wcze$niejszymi
ustaleniami  Komisji opisanymi w komunikacie ,Plan dzialania: w kierunku jak
najpowszechniejszego wykorzystania infrastruktury paliw alternatywnych w UE”° oraz
wnioskami, ktoére Parlament Europejski przedstawit w swoim sprawozdaniu w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych®.  Publikacja szczegoétowych ocen
poszczeg6lnych krajowych sprawozdan z wdrazania stanowi podstawe do dalszej dyskusji na
temat sposobu, w jaki sposob panstwa cztonkowskie moga wspiera¢ szybkie tworzenie
wystarczajacej infrastruktury paliw alternatywnych. W tym kontekscie widoczna jest
synergia migdzy krajowymi planami odbudowy i zwigkszania odpornosci w ramach
Instrumentu  Unii  Europejskiej na rzecz Odbudowy a mozliwosciami zwigzanymi
z programem inwestycyjnym na rzecz mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju.

2. Aktualna sytuacja: Postep technologiczny i rozwoj rynkow

Od czasu przyjecia dyrektywy w 2014 r. rynki poszczeg6lnych paliw alternatywnych
rozwijaly si¢ wrozny sposob pod wzgledem wykorzystywania pojazdow i rozwoju
infrastruktury w obrebie poszczegdlnych rodzajow transportu i pomiedzy nimi.

Tabela 1: Liczba samochodow osobowych napedzanych paliwem alternatywnym,
zarejestrowanych w UE w latach 2014-2020

Wazrost
w latach

2014-
2015 2016 2020 2020

Elektryczne
0 napedzie
akumulatorowym
75 067 119 222 164 681 244 231 376 534 616 644 904 262 1105 %

Hybrydowe
zasilane pragdem 56 758 126 032 191561 254 249 349 181 474 724 755 282 1231%

7 Zgodnie z definicja okreslona w ramach polityki klimatyczno-energetycznej do roku 2030.

8 coM(2020) 562.

o COM(2017) 652 final, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?2uri=COM%3A2017%3A0652%3AFIN
10 (2018/2023(IN1)) https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-8-2018-0297_PL.html
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sieciowym

Wodorowe
53 192 362 531 714 1187 1492 2715 %

Napedzane
sprezonym
gazem ziemnym 999 044 1058 992 1089 701 1113714 1161118 1193 806 1207 069 21%
Napedzane
gazem ptynnym
(LPG) 6 906 769 7 089 523 7 232 050 7264118 7 628 053 7 714 409 7707 823 12%
tacznie
samochody
osobowe
napedzane
paliwem 10575
alternatywnym 8037 691 8393961 8678 355 8 876 843 9515600 | 10000 770 928 32%
Samochody
osobowe
napedzane
paliwem
alternatywnym w
% 2,99% 3,12% 3,23% 3,30% 3,59% 3,72% 3,93%

Zrodto: Europejskie Obserwatorium Paliw Alternatywnych, styczef 2021 r. (www.eafo.eu)

W poréwnaniu z sytuacjg rynkowag w czasie przyjmowania dyrektywy rynek pojazdow
elektrycznych bardzo dojrzat, w szczeg6lnosci w przypadku lekkich pojazdow elektrycznych
i autobusow (zarowno elektrycznych o0 napedzie akumulatorowym, jak i hybrydowych
zasilanych pradem sieciowym). W szczegdlnosci w przypadku samochodow elektrycznych
w latach 2010-2020 odnotowano szybki wzrost pod wzglegdem catkowitej liczby
zarejestrowanych pojazdow i dostgpnych modeli. W 3. kwartale 2020 r. odsetek wzrost
do 9,9 % sprzedazy wszystkich samochodéw w porownaniu z 3 % w roku poprzednim?*:.
Chociaz udziat tych samochodow w rynku jest nadal niski, oczekuje si¢ dalszego
przyspieszenia tempa wykorzystywania tych pojazdow, rowniez ze wzgledu na koniecznos¢
spelnienia wymogoéw prawnych wynikajagcych z norm emisji CO, dotyczacych pojazdow
lekkich'?, dyrektywy w sprawie ekologicznie czystych pojazdow!® oraz naciskow, aby
przestrzega¢ przepisOw dotyczacych jakosci powietrza. Dostgpno$¢ modeli samochodow
osobowych i dostawczych, a takze autobusow, znacznie si¢ poprawita w ciggu ostatnich lat.
Dzieki postepowi technicznemu i zwigkszeniu pojemnosci akumulatorow zasieg pojazdow
elektrycznych znacznie przekracza $rednig dzienng odlegto$¢ pokonywana w UE 1 umozliwia
podrozowanie na dlugich odcinkach, co przyczynia si¢ do wzrostu stopnia ich akceptacji
wsrdd uzytkownikow. W przypadku samochoddw ciezarowych od 2014 r. rynki dojrzewaja
w znacznie wolniejszym tempie. Flota pojazdow (w tym zmodernizowanych) jest nadal
niewielka. Samochody ciezarowe zaczynaja wchodzi¢ na rynek przewozow dystrybucyjnych,
a producenci zapowiadaja nowe modele (m.in. o wigkszym zasiggu), ktore pojawia si¢ na
rynku w najblizszych latach. Do 2025 r. spodziewany jest dalsze wprowadzanie tego
segmentu na rynek, rowniez ze wzgledu na konieczno$¢ spelnienia wymogdéw prawnych
dotyczacych norm emisji CO, dotyczacych pojazdow ciezkich®. Autobusy elektryczne,
a W szczeg6lnosci autobusy transportu publicznego na obszarach miejskich, sa w coraz
wickszym stopniu wykorzystywane i2019r. nastapit ponad dwukrotny wzrost liczby

1
www.acea.be

12 5019/631/UE https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CEL EX%3A32019R0631

18 2010/1161/UE https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2019/1161/oj?locale=pl
14 2019/1242/UE https://eur-lex.europa.eu/eli/req/2019/1242/0j?locale=pl
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zarejestrowanych autobuséw tego rodzaju . Ponadto wiele miast wyznaczyto sobie bardzo
ambitne cele w zakresie elektryfikacji swoich flot autobusowych, co wskazuje, ze tendencja
ta prawdopodobnie przyspiesza.

W poréwnaniu z sytuacja rynkowsa, jaka miata miejsce w czasie przyjmowania dyrektywy
rynek pojazdow zasilanych wodorowymi ogniwami paliwowymi rozwijat si¢ w znacznym
tempie, cho¢ wzrost ten rozpoczat si¢ z bardzo niskiego poziomu wyjsciowego. Chociaz
samochody osobowe, dostawcze iautobusy zasilane ogniwami paliwowymi s3
zaawansowane pod wzgledem technologicznym, liczba ich rejestracji nadal jest niska.
W przypadku dostgpnosci modeli lekkich pojazdow zasilanych ogniwami paliwowymi
nastgpit jedynie stopniowy postep: na przyktad w 2020 r. w UE oferowano cztery modele
tego typu samochodow, jednak nie we wszystkich panstwach czlonkowskich. Europejscy
producenci oryginalnego sprzetu nie zapowiedzieli znaczacych inwestycji w samochody
osobowe i dostawcze zasilane wodorowymi ogniwami paliwowymi. Sytuacja jest nieco
lepsza w przypadku autobuséw: rozni europejscy producenci rozpoczgli ich produkcje,
a szereg miast iregionow zaczg¢to wprowadzac floty autobusow zasilanych wodorowymi
ogniwami paliwowymi. Chociaz rynek nie rozwijal si¢ znaczaco, jezeli chodzi o pojazdy
ciezarowe, sytuacja ulega obecnie zmianie. W zwigzku z wprowadzeniem nowych norm
emisji CO,, rdézni producenci oryginalnego sprzetu zaczynaja obecnie intensywnie
inwestowaé w rozwigzania w dziedzinie samochodow ci¢zarowych zasilanych wodorowymi
ogniwami paliwowymi, biorgc pod uwage ich produkcje seryjna na potrzeby
dhugodystansowego transportu drogowego po 2025 r. Dzigki Europejskiemu Sojuszowi na
rzecz Czystego Wodoru*> UE daje mocny sygnat do lepszej koordynacji dziatan podmiotow
rynkowych poprzez podej$cie oparte na pelnym tancuchu wartosci, ktére powinno rowniez
przyczynic¢ si¢ do rozwoju rynku pojazdow cigzarowych, a takze rynku autokaréw zasilanych
ogniwami paliwowymi.

W poréwnaniu z sytuacja rynkowg w czasie przyjmowania dyrektywy w ujeciu ogdlnym
rynek pojazdéw zasilanych gazem ziemnym rozwijat si¢ inaczej w zaleznosci od segmentu.
Technologia pojazdoéw napedzanych gazem ziemnym 1 czg¢sci do nich jest w pelni rozwinigta
zardbwno w przypadku spr¢zonego gazu ziemnego (CNG), jak i skroplonego gazu ziemnego
(LNG) pochodzenia kopalnego oraz biologicznego. W 2020 r. flota samochodéw osobowych
liczyta okoto 1,2 mln pojazdow. Ich modele sg w sprzedazy na rynku UE we wszystkich
segmentach. Liczba marek oferujacych pojazdy napedzane CNG zmalata jednak w ostatnich
latach'® Liczba pojazdow cigzarowych napedzanych gazem ziemnym rosta w sposob bardziej
stabilny, szczeg6lnie w segmencie LNG.

Juz przed przyjeciem dyrektywy na rynku istniata flota liczaca okoto 7 min pojazdoéw
napedzanych LPG. Od czasu przyjecia dyrektywy tempo wprowadzania pojazdow na rynek
powoli rosto. Trzy czwarte tych pojazdow zarejestrowano tylko w dwoch panstwach
cztonkowskich, a wigc w UE utrzymuje si¢ duza koncentracja geograficzna tych pojazdow.
Floty autobusow zasilanych LPG dziatajg w kilku miastach. Niemniej jednak liczba nowo
nabytych lub wymienionych autobuséw napedzanych LPG spada.

15 https://ec.europa.eu/growth/industry/policy/european-clean-hydrogen-alliance_en
18 Spadajacy popyt na nowe pojazdy zasilane gazem ziemnym znajduje potwierdzenie w iloci gazu ziemnego zuzywanego w sektorze transportu drogowego:
w latach 2008-2015 ilo$¢ ta wzrosta ponad dwukrotnie, natomiast od tego czasu pozostaje na relatywnie niezmienionym poziomie.



Co wigcej, ciekle paliwa odnawialne i paliwa syntetyczne — wtym e-paliwa — mozna
wytwarza¢ w sposob zapewniajacy zgodnos¢ z obecnymi normami paliwowymi dotyczacymi
oleju napedowego i benzyny; mozna je zatem rozprowadza¢ za posrednictwem istniejacej
infrastruktury i wykorzystywa¢ w standardowych pojazdach. Specjalna infrastruktura dla
biopaliw (e85) stosowanych w pojazdach dwupaliwowych istnieje tylko w kilku panstwach
cztonkowskich, a liczba takich rejestrowanych pojazdow utrzymuje si¢ na bardzo niskim
poziomie. Glowny problem dotyczy potencjatu przysztej zdolnosci produkcyjnej w zakresie
zrébwnowazonych biopaliw alternatywnych. Ze wzgledu na dostgpno$¢ surowcoéw, ogdlng
wydajnos¢ procesu produkcji i 0golne koszty — zarowno w przypadku biopaliw, jak i paliw
syntetycznych — biopaliwa powinny by¢ wykorzystywane przede wszystkim w tych
rodzajach transportu, w odniesieniu do ktorych dekarbonizacja jest trudniejsza (lotnictwo,
transport wodny).

Jezeli chodzi o transport wodny, dostgpne dane dotyczace stosowania biopaliw, jednostek
plywajacych zasilanych w sposob alternatywny i zasilania statkow energia elektryczng
zladu podczas postoju w porcie sg ograniczone. Laczna liczba zaméwionych statkow
napgdzanych LNG na $wiecie wynosita w 2019 r. okoto 300. Tylko potowa tych statkow jest
eksploatowana. Druga potowa figuruje tylko w zamowieniach. Liczba statkow elektrycznych
(w tym hybrydowych) wykorzystywanych na $wiecie jest podobnie niska, jednak od
niedawna wzrasta: w 2019 r. uzytkowano 160 statkow, a kolejne 104 byty w budowie'”. Pod
koniec 2019 r. okoto 50 portow s$rodladowych i morskich w UE bylo wyposazonych w co
najmniej jeden punkt zasilania statkow energia elektryczng z 1adu’®.

Jezeli chodzi o wykorzystanie paliw alternatywnych na potrzeby kolei, sie¢ obstugujaca 80
procent calego ruchu jest w okoto 60 procentach zelektryfikowana'®. Niedawno zlozono
pierwsze zamowienia rynkowe na pociagi zasilane wodorowymi ogniwami paliwowymi. Jesli
chodzi o stosowanie paliw alternatywnych w lotnictwie, biopaliwa i e-paliwa juz dzi$§ mozna
miesza¢ znaftg. Ciekle biopaliwa sg jednak nadal stosowane niezmiernie rzadko,
zaspakajajac 0,05 % zapotrzebowania na energi¢ transportu lotniczego. Producenci statkéw
powietrznych takze rozpoczgli inwestycje w opracowanie elektrycznych, hybrydowych
i wodorowych statkow powietrznych.

3 Wykonanie dyrektywy
Transpozycja

Panstwa cztonkowskie mialy obowigzek dokonaé transpozycji dyrektywy do dnia 18
listopada 2016 r. W wielu panstwach cztonkowskich doszto do opoznien. W latach 2017
12018 Komisja wszczeta 24 postgpowania w sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa
czlonkowskiego z powodu braku transpozycji. Komisja zamkneta wigkszos¢ spraw w 2018 r.,
aw latach 2019 i 2020 zakonczyta pozostate sprawy. Pod koniec 2020 r. nie tocza si¢ zadne
postepowania o0 naruszenie przeciwko panstwom cztonkowskim w zwigzku z brakiem
transpozycji dyrektywy.

7 https://safety4sea.com/352-confirmed-ships-are-using-battery-installations/
18 https://eafo.eu/shipping-transport/port-infrastructure/ops/data
19 Elektryfikacja systemu transportowego https://ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en/news/electrification-transport-system-expert-group-report
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Stan krajowych ram polityki

Zgodnie z dyrektywa kazde panstwo czlonkowskie miato obowigzek przyjaé krajowe ramy
polityki w celu rozwoju rynku paliw alternatywnych w sektorze transportu irozwoju
odpowiedniej infrastruktury. W szczegdlno$ci krajowe ramy polityki musiaty obejmowaé
krajowe cele ogolne i szczegétowe w zakresie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
z uwzglednieniem popytu krajowego, regionalnego i ogolnounijnego. Ponadto panstwa
cztonkowskie musialy zapewni¢ $rodki niezbgdne do osiggniecia celow ogdlnych
i szczegotowych okreslonych w krajowych ramach polityki. Panstwa cztonkowskie miaty
obowigzek poinformowac¢ Komisje o swoich krajowych ramach polityki do dnia 18 listopada
2016 .

W swojej ocenie krajowych ram polityki przeprowadzonej w 2017 r. oraz w jej aktualizacji
22019 r.2° Komisja stwierdzila, ze z punktu widzenia Unii jako catosci pod wzgledem
okreslonych w nich priorytetow krajowe ramy polityki nie sg w pelni spdjne. Poziom ambicji
wsrod panstw cztonkowskich w zakresie wykorzystywania paliw alternatywnych i ich
infrastruktury znacznie si¢ réznit. Stwierdzono réwniez, ze nie we wszystkich krajowych
ramach polityki okreslono jasne i wystarczajace cele ogolne i szczegotowe wspierane
kompleksowymi dziataniami.

Plan dzialania dotyczqcy infrastruktury paliw alternatywnych

Aby wesprze¢ realizacje krajowych ram polityki oraz zgodnie z art. 10 ust. 6 dyrektywy,
w dniu 8 listopada 2017 r. Komisja przyjeta plan dziatania UE dotyczacy infrastruktury paliw
alternatywnych?'. Wspiera on stworzenie podstawowej infrastruktury paliw alternatywnych
obejmujacej catg sie¢ TEN-T do 2025r. oraz zwigkszenie inwestycji w infrastrukture.
W planie zapowiedziano dodatkowe wsparcie w wysokosci 800 mln EUR z instrumentu
,Laczac Europe¢”? i programu NER300% w celu pobudzenia inwestycji. W planie dziatania
zwrocono rowniez uwage na potrzebe podwyzszenia poziomu ambicji politycznych
W planach panstw cztonkowskich, w szczegdolnosci w odniesieniu do rozwoju infrastruktury
na obszarach miejskich i transgranicznych oraz dziatan na rzecz poprawy ustug uzytkowania.

Sktadanie krajowych sprawozdan z wdrazania

W dyrektywie nalozono na panstwa czlonkowskie obowigzek, aby do dnia 18 listopada
2019 r. przedtozyty Komisji krajowe sprawozdanie z wdrazania dotyczace wykonania swoich
krajowych ram polityki w okresie od przedtozenia krajowych ram polityki do co najmniej 31
grudnia 2018 r. Sprawozdania te obejmujg informacje wymienione w zatgczniku I do
dyrektywy, aw stosownych przypadkach zawieraja wlasciwe uzasadnienie stopnia
osiggniecia krajowych celéw ogolnych i szczegétowych, o ktérych mowa w art. 3 ust. 1. Do
dnia 1 maja 2020 r. Komisja otrzymata 25 krajowych sprawozdan z wdrazania. Do dnia 1

2 SWD(2019) 29 final:  https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/legislation/swd20190029.pdf
2 COM(2017) 652 final, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?2uri=COM%3A2017%3A0652%3AFIN

22 https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport
https://ec.europa.eu/clima/policies/innovation-fund/ner300_pl
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=COM%3A2017%3A0652%3AFIN

pazdziernika 2020 r. Komisja otrzymata sprawozdania od wszystkich panstw cztonkowskich
oprocz jednego. Ustalenia wynikajace z oceny Komisji przedstawiono w niniejszym
sprawozdaniu oraz w dokumencie roboczym stuzb Komisji, ktory dotgczono do niniejszego
sprawozdania.

Aspekty dyrektywy wymagajgce bezposredniego dziatania ze strony Komisji

Etykietowanie paliw

W dyrektywie nalozono na panstwa cztonkowskie obowiazek zapewnienia konsumentom
odpowiednich, spojnych i zrozumiatych informacji na temat kompatybilnosci ich pojazdow
z paliwami wprowadzanymi do obrotu. Takie udzielanie informacji opiera si¢ na przepisach
dotyczacych etykietowania w zakresie zgodnoS$ci paliwa z normami europejskich organizacji
normalizacyjnych, ktore ustalaja specyfikacje techniczne paliw. W zwigzku z tym Komisja
Europejska zwrocita si¢  do Europejskiego Komitetu Normalizacyjnego (CEN)
i Europejskiego Komitetu Normalizacyjnego Elektrotechniki (CENELEC) o przyjecie w tym
celu odpowiednich norm. W nastepstwie tej prosby CEN i CENELEC przyjety norm¢ EN
16942 ,Paliwa — Identyfikacja zgodnosci pojazdu — Graficzna forma informacji dla
konsumenta”, ktora weszta w zycie w dniu 12 pazdziernika 2018 r., oraz norm¢ EN 17186
,ldentyfikacja kompatybilno$ci pojazdow z infrastruktura — Znaki graficzne informujace
konsumenta o tadowaniu pojazdoéw elektrycznych”, ktora wejdzie w zycie w dniu 20 marca
2021 r. Spojne dane dotyczace stosowania tych norm na rynkach panstw cztonkowskich sa
ograniczone. Komisja konsultuje sytuacje¢ =z panstwami cztonkowskimi. Dotychczas
otrzymane informacje wskazuja, ze etykiety paliw sa w panstwach czlonkowskich do$¢
powszechnie stosowane na stacjach paliw.

Poréwnanie cen paliw

W dyrektywie ustanowiono zasade, ze gdy na stacji paliw przedstawiane s3g ceny paliw,
w celach informacyjnych nalezy podawa¢ poroéwnanie odpowiednich cen jednostkowych,
W szczegblnosci gazu ziemnego 1 wodoru. Rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE)
2018/732 z dnia 17 maja 2018 r. ustanowiono wspdlng metodyke poréwnywania ceny
jednostkowej paliw alternatywnych. W odpowiedzi na kryzys zwigzany z COVID-19
panstwa czlonkowskie zgodzity si¢ na wniosek Komisji o przesunigcie daty rozpoczgcia
stosowania rozporzadzenia do dnia 7 grudnia 2020 r.>* Zgodnie z przyjeta metoda ceny
paliwa sa wyrazone jako kwoty w obowigzujacej walucie na 100 km. Prezentowanie
poréwnan cen paliwa na stacjach paliw powinno opiera¢ si¢ na poréwnywalnych,
przejrzystych prébach samochoddéw osobowych, przynajmniej w odniesieniu do ich masy
i mocy. W ramach dziatania wspierajgcego w ramach instrumentu ,,f.3czac Europg” wydano
zalecenia dotyczace zharmonizowanego wdrozenia tego przepisu przez panstwa
cztonkowskie, w tym rowniez wtedy, gdy wykorzystywane s3 narzgdzia cyfrowe.

Dostepno$¢ danych

W dyrektywie okreslono, ze dane wyznaczajace polozenie geograficzne ogélnodostepnych
punktéw tankowania paliwa ipunktow tadowania s3 dostgpne na otwartych

% Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/858 z dnia 18 czerwca 2020 r.



i niedyskryminujgcych zasadach dla wszystkich uzytkownikow. Aby wspiera¢ panstwa
cztonkowskie, w 15 uczestniczacych panstwach cztonkowskich wprowadzono dzialania
wspierajgce w ramach instrumentu ,,f.3czac Europe”. Skupiajg si¢ one na formacie kodow
identyfikacyjnych elektromobilnosci dla operatorow punktow tadowania i dostawcow ustug
W zakresie elektromobilnos$ci, tworzac podstawy dla struktury weryfikacji informacji mi¢dzy
panstwami cztonkowskimi. Zawiera ona propozycje sposobow opracowania i wdrozenia
przez panstwa czlonkowskie ich krajowej infrastruktury informatycznej, z ktorej dane beda
gromadzone i udostepniane za posrednictwem krajowych punktéw dostepu na podstawie
dyrektywy (UE) 2010/40 w sprawie inteligentnych systemow transportowych.

Standaryzacja infrastruktury paliw alternatywnych

Dyrektywe uzupelniono |Izmieniono rozporzadzeniem delegowanym Komisji (UE)
2019/1745. W rozporzadzeniu okre$lono specyfikacje techniczne majgce zastosowanie do
punktéw tadowania dla pojazdow silnikowych kategorii L, zasilania statkow zeglugi
srédladowej energia elektryczng zladu, dostarczania wodoru na potrzeby transportu
drogowego i dostarczania gazu ziemnego na potrzeby transportu drogowego i wodnego.
Zmienia ono zatgcznik II do dyrektywy poprzez okreslenie norm, ktére CEN i CENELEC
zalecity w odpowiedzi na wniosek normalizacyjny Komisji.

Nadal nie podjeto dziatah w celu spetnienia wymogéw okreslonych w zataczniku II,
dotyczacych specyfikacji technicznych dla punktéw tadowania bezprzewodowego pojazdow
silnikowych, wymiany akumulatoréw w pojazdach silnikowych oraz punktow tadowania
przeznaczonych dla autobusow elektrycznych. Specyfikacje techniczne dotyczace punktéw
tadowania bezprzewodowego 1 punktéw tadowania przeznaczonych dla autobusoéw
elektrycznych beda podlegaty rozporzadzeniom delegowanym planowanym w 2021 r.

4 Analiza dzialan podjetych przez panstwa czlonkowskie

Zgodnie z dyrektywa panstwa cztonkowskie maja obowigzek okreslenia celow w zakresie
infrastruktury paliw alternatywnych i opracowania odpowiednich s$rodkow stuzgcych
osiggnieciu tych celow w ramach ich krajowych ram polityki. Chociaz w dyrektywie jasno
okreslono ogolne potrzeby w zakresie infrastruktury drogowej i portow, nie przedstawiono
W niej jednak wspodlnej metodyki, ktora stanowitaby podstawe do wyznaczania celéw
I opracowywania dziatan.

Z oceny wynika, ze w porownaniu z krajowymi ramami polityki nastgpit postep pod
wzgledem ilosci ijakos$ci danych przekazywanych w wigkszosci krajowych sprawozdan
z wdrazania. W wielu sprawozdaniach nie uwzgledniono jednak w pelni 1w sposob
zadowalajacy wymogow sprawozdawczych okreslonych w dyrektywie. Nadal istnieja miedzy
panstwami cztonkowskimi znaczne rozbieznosci pod wzgledem ustalania celow i opisywania
dziatan. Roznice te utrudniajg spojng ocen¢ ambicji panstw czlonkowskich w zakresie
rozwoju sieci infrastruktury paliw alternatywnych w UE?*

% Wigkszo$¢ panstw cztonkowskich przedstawila oszacowania dotyczace wykorzystywania pojazdow elektrycznych i okreslita cele w zakresie wprowadzenia
urzadzen do fadowania pojazdow elektrycznych na 2020 r. Tylko okoto jednej trzeciej panstw czlonkowskich przedstawito jednak dane dotyczace celow na lata
2025 i2030. Ustalanie celow w odniesieniu do infrastruktury innych paliw alternatywnych jest bardziej ograniczone. Okolo potowy pafistw cztonkowskich
zglosilo cele w zakresie CNG i LNG. Tylko okoto jednej trzeciej panstw cztonkowskich ustalito cele w odniesieniu do bunkrowania LNG i zasilania statkow



Oszacowania panstw cztonkowskich dotyczqgce upowszechnienia pojazdéw i celow w zakresie
rozmieszczenia infrastruktury

Zagregowane oszacowania panstw cztonkowskich dotyczace pojazdow i celow
infrastrukturalnych przedstawionych w krajowych sprawozdaniach z wdrazania na szczeblu
UE wskazujg, ze sg one nieco bardziej ambitne niz okre$lono w ramach krajowych ram
polityki z 2016 r. Nadal wystepuja istotne roznice migdzy panstwami cztonkowskimi.

Panstwa cztonkowskie przewiduja szybkie upowszechnienie si¢ pojazdow elektrycznych,
chociaz z bardzo duzymi r6znicami regionalnymi. Z prognoz panstw cztonkowskich wynika,
ze w 2020 r. moze by¢ okoto 2,5 min pojazdow elektrycznych, w 2025 r. —ponad 7 min, a
w 2030 r. — ponad 30 mIn?¢. Chociaz na koniec 2020 r. liczba zarejestrowanych pojazdow
elektrycznych wynosita okoto 1,8 mln, wiele panstw czlonkowskich skorygowato swoje
ambicje w zakresie celow i odpowiadajgcych im dziatan. Prawdopodobnie b¢dg one stuzyty
wspieraniu przyspieszonego wprowadzania pojazdow i infrastruktury w tych panstwach
cztonkowskich po 2020 r. Szacuje sie, ze w2030r. catkowity udzial samochodéw
elektrycznych stanowitby okoto 15 % catkowitej liczby samochodow na dzien dzisiejszy. Na
poziomie poszczegélnych panstw cztonkowskich plany iambicje na 2030 r. wahajg si¢
jednak od ponizej 1 % do ponad 40 % udziatlu samochodow elektrycznych w tacznej liczbie
samochodow.

Na koniec 2020 r. w UE dziatalo okoto 213 000 ogdlnodostepnych punktow tadowania?’,
Z czego okoto 10 % stanowity szybkie tadowarki (>22 kW i do 350 kW). Liczba ta
przewyzsza taczny cel panstw cztonkowskich na poziomie 180 000 punktow tadowania
do 2020 r. Wigkszo$¢ panstw cztonkowskich, ktore zglosity swoje cele, planuje do 2030 r.
osiggng¢ stosunek liczby punktéw tadowania do liczby pojazdéw na poziomie 1 do 12.
Zastosowanie tego wspolczynnika réwniez w odniesieniu do panstw cztonkowskich, ktoére
nie zglosily celu, oznaczaloby, Ze obecnie panstwa czlonkowskie stawiaja sobie za cel
osiaggniecie catkowitej liczby punktéw tadowania na poziomie 2,7 min w 2030 r. Zgodnie
Z oczekiwaniami rozmieszczenie tych punktow tadowania bedzie jednak bardzo
nierownomierne w catej Europie, a luk w sieci nalezy si¢ spodziewaé szczegdlnie w Europie
Potudniowej 1 Wschodniej, gdzie na duzych obszarach sieci bazowej punkty fadowania nie sa
rozmieszczone co 60 km?®,

Jezeli chodzi o pojazdy elektryczne i zwigzang z nimi infrastrukturg, w latach 2019 i 2020
wzrost liczby rejestracji pojazdow elektrycznych byl znacznie wigkszy niz rozwdj
og6lnodostepnej infrastruktury tadowania. Ta tendencja nadal trwata w 2020r.
W rzeczywistosci w 2019 r. liczba rejestracji pojazdéw elektrycznych wzrosta o 50 %, a
w 2020 r. — 0 52 % w poréwnaniu z rokiem poprzednim, natomiast przyrost infrastruktury do
tadowania wyniost odpowiednio tylko 38 % i 30 %2°. Wprowadzenie technologii szybszego
tadowania moze si¢ przyczyni¢ do czesciowego zwigkszenia skali wykorzystywania

energig elektryczna z ladu zar6wno w przypadku Zzeglugi morskiej, jak i$rodladowej. Ponadto okoto potowa panstw czlonkowskich opowiedziala si¢ za
ustaleniem celéw w zakresie drogowej infrastruktury wodorowe;j.

6 Te dane liczbowe opieraja si¢ na informacjach przekazanych przez 25 panstw cztonkowskich.
27 \www.eafo.eu
28 S\WD(2017) 365 final.

9 Eafo.eu, styczen 2021 r.



pojazdéw, jednak utrzymanie si¢ tej tendencji stwarzatoby powazne ryzyko, ze
W nadchodzacych latach rozwdj infrastruktury nie bedzie i§¢ w parze z upowszechnianiem si¢
pojazdow elektrycznych. Moze to prowadzi¢ do powaznych brakow, ktoére z kolei moga
hamowa¢ wykorzystywanie tych pojazdow.

16 panstw czlonkowskich, ktore przedstawily oszacowania dotyczace pojazdow
napedzanych CNG, sugeruje podwojenie si¢ liczby pojazdéw do 2025 r. i dalszy wzrost ich
liczby do 2030 r. w tych panstwach cztonkowskich. Nawet przy takim wzro$cie i biorgc pod
uwage obecng liczbe pojazdow w panstwach czlonkowskich, ktore nie przedstawity
szacunkowych danych dotyczacych wzrostu, oczekuje si¢ jednak, ze do 2030 r. pojazdy
napedzane CNG beda stanowity jedynie okoto 1 % catkowitej liczby pojazdow w UE.
Istniejgca infrastruktura obejmujaca okoto 3 600 punktéw tankowania w 2020 r. wydaje si¢
w duzej mierze wystarczajaca do zaspokojenia przysztego popytu. To samo dotyczy obecnej
infrastruktury LPG, poniewaz panstwa czlonkowskie nie szacuja odpowiedniego wzrostu
obecnej floty do 2030 r.

Z szacunkow 11 panstw cztonkowskich, ktore przedstawity dane dotyczace LNG wynika, ze
park samochodowy pojazdow ciezkich napedzanych LNG moze znacznie wzrosngé
do 2030 r. Nawet przy takim wzro$cie pojazdy te beda jednak nadal stanowity jedynie okoto
1% floty pojazdéw cigzarowych w UE. W 2020 r. w UE dziatalo okoto 310 punktoéw
tankowania LNG, ktore obstugiwaly gléwne korytarze transportowe TEN-T. Chociaz nadal
istnieja pewne braki, dziatajace punkty tankowania paliw juz zapewniajg wystarczajace
potaczenia sieciowe.

Mobilno$¢ oparta na wodorowych ogniwach paliwowych to nadal rynek niszowy. Niektdre
panstwa czlonkowskie zglaszaja duze ambicje w zakresie upowszechniania pojazdow
zasilanych wodorowymi ogniwami paliwowymi. Wskutek tych ambicji do 2030 r. w UE
moze by¢ okoto 300 000 pojazddéw. Okoto potowy panstw cztonkowskich nie przedstawito
zadnych oszacowan i wydaje si¢, ze wiele panstw cztonkowskich nie ma jeszcze opracowanej
zadnej strategii dotyczacej wodoru. W 2020 r. dziatalo 125 stacji wodorowych, natomiast
zgodnie z celami panstw cztonkowskich do 2030 r. ma ich by¢ okoto 600. Poniewaz okoto
potowy panstw czlonkowskich nie planuje tworzenia zadnej infrastruktury, obecnie
wdrozenie dyrektywy prowadzitoby do ograniczonych mozliwosci w zakresie polaczen
w przypadku pojazdéw wodorowych w UE.

Przekazane przez panstwa czlonkowskie dane dotyczace szacunkowej liczby morskich
i Srodladowych jednostek ptywajacych oraz rozmieszczenia infrastruktury byly bardzo
nieliczne. Nie pozwalaja na dokonanie spojnej oceny obecnego i planowanego rozwoju
bunkrowania LNG i zasilania statkow energia elektryczng z ladu w catej UE. Dyrektywa
2014/94/UE nie obejmuje przepisow szczegotowych dotyczacych kolei i lotnictwa.

Drziatania w ramach polityki i srodki prawne na szczeblu krajowym

Panstwa cztonkowskie zglosily szereg dziatan majacych na celu wspieranie upowszechniania
pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi oraz osiggnigcie ich celow w zakresie
infrastruktury. Wszystkie panstwa cztonkowskie wprowadzity co najmniej jeden $rodek
prawny i dziatanie w zakresie polityki majacy na celu promowanie pojazdow elektrycznych.
Okoto trzech czwartych panstw czlonkowskich ustanowito réwniez $rodki majace na celu
promowanie pojazdéw elektrycznych izwigzanej znimi infrastruktury w transporcie
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publicznym. Ponad potowa panstw cztonkowskich zglosita takze $srodki prawne 1 dziatania
w zakresie polityki majace na celu wspieranie upowszechniania pojazdow i wprowadzanie
infrastruktury w obszarach gazu ziemnego i wodoru. Tylko kilka panstw cztonkowskich
zglosito jednak specjalne dziatania dotyczace transportu wodnego.

Zgodnie z ograniczonymi informacjami z 22 krajowych sprawozdan z wdrazania w latach
2016-2019 panstwa czlonkowskie przeznaczyty na ten cel tacznie okoto 6,7 mld EUR.
Kwota $rodkow z budzetu wahala si¢ znaczaco wsrdd panstw cztonkowskich od zaledwie 3
mln EUR do niemal 2,7 mld EUR. Panstwa cztonkowskie przeznaczyly najwicksza czes$¢
srodkéw na wdrazanie roznych $rodkow wsparcia realizacji polityki (np. wsparcie zakupu
pojazdéw i wdrozenia infrastruktury), anastgpnie na wsparcie badan, rozwoju
technologicznego i demonstracji oraz wsparcie produkcji. Najwigksza czgs¢ wsparcia
Z budzetu panstw cztonkowskich przeznaczono na pojazdy elektryczne i infrastrukture
tadowania, a nastgpnie na wodor na potrzeby transportu drogowego i wsparcie dla gazu
ziemnego w transporcie drogowym. Kwota przeznaczona na transport wodny byta duzo
mniejsza — ponizej 5 % catkowitego finansowania.

Wydaje si¢, ze $rednio $rodki zgloszone przez panstwa czlonkowskie sg odpowiednie, aby
przyspieszy¢ upowszechnianie pojazdow i wprowadzanie infrastruktury zgodnie z ogélnymi
oszacowaniami i celami dotyczacymi pojazdoéw i infrastruktury okreSlonymi przez panstwa
cztonkowskie. Dzieje si¢ tak szczegdlnie w przypadku pojazdéw elektrycznych i potrzebnej
dla nich infrastruktury.

5 Ocena skutkdéw dyrektywy

W art. 10 ust. 3 dyrektywy wymaga si¢ skladania sprawozdan na temat jej wplywu na
upowszechnianie pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi oraz na wdrozenie
zwigzanej z nimi infrastruktury. W niniejszym rozdziale podsumowano ustalenia prac
przeprowadzonych w ramach trwajacej oceny dyrektywy. Przedstawione niniejszym
ustalenia nie przesadzaja o wynikach oceny dyrektywy, ktérej publikacja planowana jest
latem 2021 r. iw ktorej bardziej szczegotowo przedstawione zostang wyniki oceny pod
wzgledem wdrozenia ijako$ci infrastruktury, m.in. w odniesieniu do informacji dla
uzytkownikow.

Upowszechnianie pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi oraz wdrazanie
infrastruktury

Z analizy wynika, ze dyrektywa w potaczeniu z innymi inicjatywami ustawodawczymi,
takimi jak rozporzadzenia okreslajace normy emisji CO, dla pojazdéw lekkich i pojazdow
ciezkich oraz dyrektywa w sprawie charakterystyki energetycznej budynkow?°, miata istotny
wpltyw zaréwno na upowszechnianie pojazdoéw zasilanych paliwami alternatywnymi, jak
I powigzang z nimi infrastrukturg. Udzial pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi
w caltkowitej sprzedazy pojazdow w 2020 r. jest nieco wyzszy w przypadku obowigzywania
dyrektywy niz bytby w hipotetycznej sytuacji jej braku. Ten pozytywny wpltyw dyrektywy
znacznie wzrosnie do 2030 r., gdy sprzedaz pojazdéw bezemisyjnych lub niskoemisyjnych
jeszcze bardziej si¢ zwigkszy.

* Dyrektywa 2010/31/UE.
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Dyrektywa miata réwniez bezposredni wptyw na liczbe punktéw tadowania pojazdow
elektrycznych, ktéra wedhug prognoz ma w 2030r. by¢ okoto dwukrotnie wyzsza niz
W sytuacji, gdyby dyrektywa nie weszta w zycie. Zgodnie z oczekiwaniami bedzie ona miata
podobny wplyw na liczbe punktow tankowania wodoru i LNG. W przypadku infrastruktury
CNG spodziewany jest mniejszy wptyw dyrektywy, poniewaz sie¢ infrastruktury byta juz
dostgpna przed przyjeciem dyrektywy.

Trudno jest oceni¢ wptyw dyrektywy na stosowanie paliw alternatywnych i zasilanie statkéw
energia elektryczng z ladu w zegludze i1 na $rdédladowych drogach wodnych. Na podstawie
dostgpnych danych mozna stwierdzi¢, ze w wigkszosci panstw cztonkowskich inwestycje
w infrastrukture paliw alternatywnych w zakresie bunkrowania LNG i zasilania statkow
energig elektryczng zladu, w portach byly ograniczone. Szczegodlnie w tych obszarach
dyrektywa prawdopodobnie bedzie miata jednak znaczacy wpltyw blizej docelowych
termindw ich realizacji w latach 2025 lub 2030.

Skutki dyrektywy pod wzgledem jakosci infmstrukturysl

Dyrektywa wywarta takze znaczacy wplyw na interoperacyjnos$¢ infrastruktury paliw
alternatywnych. Nadal utrzymuje si¢ jednak szereg brakow, ktore sprawiaja, ze
podrézowanie za granice bez zaktocen jest trudne, szczegodlnie pojazdami elektrycznymi.

Aby zapewni¢ interoperacyjnos¢, w dyrektywie ipozniejszym rozporzadzeniu
delegowanym Komisji (UE) 2019/1745 okreslono specyfikacje techniczne dotyczace
fizycznego polaczenia miedzy punktem *ladowania/tankowania a pojazdem. Mozliwo$¢
przyjmowania aktow delegowanych na podstawie dyrektywy przyczynita si¢ do transpozycji
specyfikacji technicznych na prawo europejskie w spos6b ukierunkowany w oparciu
0 wiedzg¢ specjalistyczng europejskich organizacji normalizacyjnych. Dyrektywa nie jest
jednak odpowiednim $rodkiem dla zaspokojenia zapotrzebowania na dalsze normy
techniczne dotyczace interfejsow komunikacyjnych, tadowania pojazdéw cigzkich i statkow
0 duzej fadownosci, a takze bunkrowania metanolu 1 amoniaku, tankowania ciektego wodoru
I zapewnienia pelnej interoperacyjnosci w ekosystemie tankowania wodoru.

Celem dyrektywy jest stworzenie latwej w obstudze infrastruktury. Udato si¢ go osiagnac
jedynie czg$ciowo. Zte doswiadczenia uzytkownikow, szczegodlnie w obszarze
transgranicznej elektromobilno$ci, podsumowano ponize;.

Najwazniejszy jest latwy dostep do informacji na temat lokalizacji i dostgpnosci wszystkich
punktow tadowania itankowania. Aktualnie nie zawsze jednak ma to miejsce. W wielu
panstwach czlonkowskich takie dane nie sg systematycznie udostepniane. Jako§¢ danych
rozni si¢, co nie zawsze sprzyja opracowaniu nowych kompleksowych uslug dla
uzytkownikow.

Chociaz w dyrektywie wymaga si¢ przejrzystosci cen, wielu uzytkownikoéw nadal posiada
ograniczone informacje na temat ostatecznej ceny sesji ladowania. Ceny czgsto nie s3
podawane w punkcie tadowania w czytelny sposob i czesto nie sg dostepne w aplikacjach. Co

3 Informacje oparte na badaniu oceny wsparcia i sprawozdaniu Forum Zréwnowazonego Transportu dotyczacym analizy opinii zainteresowanych stron na
temat kluczowych potrzeb w zakresie polityki i wariantow dzialania w zakresie wdrazania infrastruktury paliw alternatywnych i ustug dla konsumentow:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2019-stf-consultation-analysis.pdf
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wiecej, istnieje wiele réznych elementéw sktadowych ceny, co utrudnia poroéwnanie cen
ptaconych przez uzytkownikéw koncowych.

W dyrektywie okre§lono przepisy dotyczace platnosci ad hoc w celu zapewnienia, aby zaden
uzytkownik nie utknat z powodu trudnosci z platnoscig. Na rynkach pojawity si¢ jednak
rézne rozwigzania cyfrowe. Prosta, ujednolicona metoda ptatnosci ad hoc (np. platnosé
bankowa kartg kredytowa/debetowa) w catej Europie nie jest na razie dostepna. Dotadowanie
na podstawie umowy nie dziata w jednolity sposob w catej Unii, poniewaz nie wszyscy
dostawcy ustug elektromobilno$ci lub platformy roamingowe oferujg swoje ustugi w kazdym
punkcie tadowania. Ros$nie liczba skarg konsumentéw na brak przejrzystosci cen i tatwosci
W obstudze infrastruktury tadowania dla uzytkownika, szczeg6lnie w przypadku platnosci, co
jest uwazane za bariere szczeg6lnie dla bezproblemowych podrdzy na dtuzszych dystansach.

Jezeli chodzi o integracje pojazdow elektrycznych z systemem elektroenergetycznym,
obecne przepisy dyrektywy zapewniaja dostosowanie zasad migdzy rynkiem
elektromobilno$ci 1irynkiem energii elektrycznej. Przyszte masowe upowszechnienie
pojazdow bedzie jednak wymagato inteligentnego i dwukierunkowego tadowania w celu
zapewnienia skutecznej integracji pojazdow elektrycznych z systemem
elektroenergetycznym. Niedawne przeksztalcenie dyrektywy w sprawie energii elektrycznej
(2019/944/UE) obejmuje juz ramy dla rozwoju konkurencyjnych ustug energetycznych, ktore
— wprzypadku szybkiej** iprawidtowej transpozycji w panstwach cztonkowskich —
stworzylyby podstawy umozliwiajace rozwdj na rynku ustug inteligentnego tadowania i ustug
pojazd-sie¢, szczegdlnie w przypadku wprowadzenia inteligentnej infrastruktury tadowania.
Inteligentna infrastruktura ladowania obejmuje punkt fadowania, komunikacj¢ migdzy
punktem fadowania a pojazdem oraz sam pojazd. Dyrektywa w obecnej postaci w niewielkim
stopniu wspiera jednak inteligentng infrastruktur¢ ladowania iaby to utatwi¢, nalezy
opracowa¢ ushugi inteligentnego i dwukierunkowego tadowania. Krajowe ramy polityki
i krajowe sprawozdania z wdrazania panstw cztonkowskich nie zawieraja duzo informacji na
ten temat.

6. Spéjnos¢ planowania panstw czlonkowskich z konsekwencjami ogélnego zwi¢kszenia
ambicji dotyczacych celu klimatycznego UE na 2030 r.

Ocena krajowych sprawozdan panstw cztonkowskich z wdrazania wskazuje, ze ich obecne
0golne ambicje w zakresie upowszechnienia pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych
W sektorze drogowym sa w duzej mierze zgodne zprzewidywaniami dotyczacymi
koniecznego wkladu transportu drogowego w realizacje wczesniej ustalonego celu UE
w zakresie redukcji emisji gazow cieplarnianych 040 % do 2030 r. Istniejg jednak duze
roznice regionalne. Nie zagwarantujg one spojnej sieci infrastruktury paliw alternatywnych
w calej UE i moga stworzy¢ ryzyko dalszej fragmentacji rynku.

W niedawno przyjetym Planie w zakresie celow klimatycznych wyznaczono znacznie
wigksze ambicje w dazeniu do redukcji emisji gazow cieplarnianych o co najmniej 55 %
do 2030 r. Bedzie on zatem wymagal znacznie wigkszego przyspieszenia stosowania

32 Termin transpozycji powigzanych artykutow dyrektywy 2019/944/UE: 31.12.2020.
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zrownowazonych paliw alternatywnych i upowszechniania pojazdow bezemisyjnych oraz
niskoemisyjnych. W zalezno$ci od scenariusza przedstawionego w ocenie skutkow
dotgczonej do Planu w zakresie celow klimatycznych®3, udziat samochoddw bezemisyjnych
lub niskoemisyjnych (w tym elektrycznych o napedzie akumulatorowym, napg¢dzanych
ognhiwami paliwowymi i hybrydowych zasilanych pradem sieciowym) w catkowitej liczbie
samochodéw musiatby znacznie wzrosng¢ w poréwnaniu z obecnym scenariuszem
politycznym.

W ramach zwickszonych ambicji nalezaloby rowniez zwigkszyé skale odpowiedniej
infrastruktury ladowania w wigkszym stopniu niz obecnie planujg to robi¢ panstwa
cztonkowskie. Konieczno$¢ zapewnienia dobrego zasiegu sieci w calej Unii wymagataby
intensywniejszych staran we wszystkich panstwach czltonkowskich, natomiast w tych
panstwach cztonkowskich, ktére obecnie maja stosunkowo niskie ambicje, konieczne bylyby
wlozenie w to znacznego wysitku. Oprocz infrastruktury tadowania pojazdow elektrycznych
po 2025 r. nalezy zbudowa¢ wystarczajaca infrastruktur¢ wodorowa, w szczegolnosci w celu
wsparcia  przyspieszonego upowszechnienia pojazdow cigzarowych napedzanych
wodorowymi ogniwami paliwowymi po 2030 r.

Wplyw ambitniejszego celu klimatycznego na 2030 r. na zapotrzebowanie na dodatkowa
infrastrukture tankowania CNG i LNG w poréwnaniu z obecnym planowaniem panstw
cztonkowskich jest mniej oczywisty. Chociaz do 2030r. mozna si¢ spodziewac
przyspieszonego upowszechniania si¢ pojazdow napedzanych CNG i LNG, szczegdlnie
W segmencie pojazdow cigzkich, planowana infrastruktura wydaje si¢ juz w znacznym
stopniu wystarczajaca. Dotyczy to w szczegodlnosci infrastruktury CNG, zwazywszy, ze
udzial pojazdéw napedzanych CNG ma si¢ znacznie zmniejszy¢ po 2035 r. Infrastruktura
LNG juz dzisiaj obejmuje korytarze transportowe TEN-T i w duzej mierze zaspokoi potrzeby
spodziewanego wzrostu floty.

Takze w Europejskim Zielonym Ladzie podkreslono ogromng potrzebe obnizenia
emisyjnosci sektora zeglugi. Scenariusze, na ktorych opiera si¢ Plan w zakresie celéw
klimatycznych na 2030 r., zakladajace redukcje emisji gazoéw cieplarnianych w calej
gospodarce o co najmniej 55 % przewiduja duzy udzial paliw alternatywnych, takich jak
odnawialne i niskoemisyjne paliwa ciekle. Innymi paliwami alternatywnymi, ktore beda
stosowane szczegblnie po 2030 r., bedg wodor lub nosniki wodoru, takie jak amoniak, a takze
skroplony biometan, energia elektryczna, metanol i e-paliwa, ktdre — z wyjatkiem e-paliw —
wymagaja osobnej infrastruktury.

W ramach inicjatywy morskiej FuelEU34, ktora ma zostaé przyjeta w2021r.,
przeprowadzona zostanie dalsza analiza $ciezek obnizania emisyjnosci i redukcji
zanieczyszczen w sektorze morskim. Oczywiste jest, ze potrzebne sg znaczace i dlugofalowe
starania, aby zapewni¢ odpowiednig infrastrukture dla takiego dostarczania paliw. Obecne
plany panstw cztonkowskich w tej dziedzinie sg znacznie op6znione w stosunku do tego, co
bedzie konieczne, aby spetnic¢ krotko- i Srednioterminowe wymogi w zakresie redukcji emisji
gazéw cieplarnianych i zanieczyszczen zwigzane z wdrozeniem Europejskiego Zielonego
Ladu. Ponadto konieczne sg znaczne dodatkowe inwestycje w celu zapewnienia wymaganej

3 SWD/2020/176 final https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?2uri=CELEX%3A52020SC0176

3 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/12312-Fuel EU-Maritime-
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infrastruktury tadowania itankowania, W szczegdlnosci dla statkow bezemisyjnych
i infrastruktury w portach. Obecnie zasoby te nie sg zarezerwowane w planach panstw
cztonkowskich, ktore zgloszono w krajowych sprawozdaniach z wdrazania, a dla osiggni¢cia
celu klimatycznego konieczne moze by¢ dodatkowe finansowanie.

Chociaz sektory lotnictwa i transportu kolejowego nie sg wyraznie objete przepisami
dyrektywy, rowniez w nich konieczne bedzie podjecie wigkszych staran, aby zrealizowac
zatozenia Planu w zakresie celow klimatycznych. W odniesieniu do lotnictwa inicjatywa
RefuelEU ma na celu zwigkszenie podazy i popytu na zrownowazone paliwa lotnicze w
UE?®. To z kolei ma przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia $ladu srodowiskowego lotnictwa i pomdc
W osiggnieciu celow UE w dziedzinie klimatu. Ponadto nalezy rowniez podjac jeszcze
wigksze starania, aby przyspieszy¢ dostarczanie energii elektrycznej w portach lotniczych dla
stojacych statkow powietrznych i obnizy¢ emisyjno$¢ ruchu naziemnego. W odniesieniu do
kolei nalezy podja¢ jeszcze wigksze starania na rzecz dalszej elektryfikacji linii kolejowych
oraz wprowadzenia wodoru jako alternatywy dla tych czgsci sieci kolejowej, ktore trudno jest
zelektryfikowac.

7. Podsumowanie

Dyrektywa w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych odegrala zasadnicza role
w rozwoju polityki i srodkow stuzacych wprowadzeniu infrastruktury paliw alternatywnych
w panstwach cztonkowskich. Panstwa czltonkowskie dokonaty transpozycji dyrektywy
i opracowaty wilasne krajowe ramy polityki. Mimo roéznic miedzy panstwami cztonkowskimi
te ramy polityki zaczely przyczynia¢ si¢ do budowania dlugoterminowego podejscia
perspektywicznego w kwestii infrastruktury do =zasilania energig elektryczng, gazem
ziemnym iwodorem do 2030r. Panstwa czltonkowskie zdaly rowniez sprawozdanie
z wdrazania tych ram polityki w swoich pierwszych krajowych sprawozdaniach z wdrazania
w 2019r.

Dyrektywa miala pozytywny wptyw na upowszechnienie pojazdow napedzanych paliwami
alternatywnymi oraz infrastruktury dla nich. Z analizy przeprowadzonej przez stuzby Komisji
wynika, ze w przypadku scenariusza nieuwzgledniajacego dyrektywy rozwoj rynkéw bylby
stabszy. WyraZnie widoczne sg jednak rdwniez niedociggnigcia obecnych ram polityki: brak
szczegOtowej 1wigzacej dla panstw czlonkowskich metodyki obliczania celow
I przyjmowania $rodkow powoduje, ze poziom ambicji w Wyznaczaniu celow i wspieraniu
istniejacej polityki jest bardzo rézny w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich. Na
przyktad prognozowany przez panstwa cztonkowskie udzial samochodoéw elektrycznych
w tacznej liczbie samochodow do 2030 r. waha si¢ od mniej niz 1 % do ponad 40 %.
Odpowiednie cele infrastrukturalne odzwierciedlaja réozny poziom ambicji, co oznacza, ze
planowany rozwdj infrastruktury jest bardzo zréznicowany w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich. Ponadto ramy polityki czesto nie dostarczaja wystarczajaco szczegoétowych
informacji na temat aktualnej sytuacji ani na temat wdrazania istniejacych i planowanych
srodkéow  z zakresu  polityki. Potwierdzaja to ustalenia wczeSniejszych  ocen
przeprowadzonych przez Komisj¢ oraz wnioski zawarte w sprawozdaniu sporzadzonym

% https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/12303-ReFuel EU-Aviation-Sustainable-Aviation-Fuels
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z whasnej inicjatywy Parlamentu  Europejskiego  w sprawie infrastruktury paliw
alternatywnych z 2018 r.3¢

Obecny poziom rozwoju infrastruktury jest wystarczajacy do obstugi raczej niewielkiej
liczby pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi, ktdre obecnie poruszajg si¢ po
drogach, przy czym oba te czynniki sg ze soba powigzane. W calej Unii nie ma jednak
kompleksowej i kompletnej sieci infrastruktury paliw alternatywnych. Na przyktad
W obszarze tadowania pojazdoéw elektrycznych na duzych odcinkach sieci bazowej punkty
tadowania nie sg rozmieszczone co 60 km, jak jest to zalecane. W zwiazku z tym istnieje
mate prawdopodobienstwo, ze przy obecnych ramach legislacyjnych w ciggu najblizszych lat
W calej Europie rozwinie si¢ niezbedna sie¢, nawet gdyby wszystkie panstwa cztonkowskie
zrealizowaly swoje cele. Dotyczy to rowniez innych infrastruktur paliw alternatywnych,
w szczegOlnosci w odniesieniu do transportu wodnego.

Komisja zaproponowata ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych w UE do 2030 r. 0 co
najmniej 55 % w stosunku do wczesniejszego celu ograniczenia o 40 %. Ma to istotny wptyw
na wymagane wprowadzanie zrownowazonych paliw alternatywnych, pojazdéw
napedzanych paliwami alternatywnymi oraz infrastruktury paliw alternatywnych. Aby
zrealizowaé te ambitne cele, konieczne jest znaczne przyspieszenie wprowadzania pojazdow
bezemisyjnych i powigzanej infrastruktury we wszystkich segmentach rynku pojazdow
lekkich i ciezkich. Nalezy poczyni¢ znacznie wigksze wysitki niz zgloszone przez panstwa
cztonkowskie na podstawie dyrektywy. Nie dotyczy to tylko transportu drogowego, ale
rowniez i W szczegdlnosci innych $rodkow transportu, migdzy innymi transportu wodnego
i lotniczego. Nalezy przyspieszy¢ wprowadzanie zroéwnowazonych paliw alternatywnych
i dostarczanie energii elektrycznej do statkbw podczas postoju w porcie oraz stojacych
statkow powietrznych.

Chociaz specyfikacje techniczne opracowane na podstawie dyrektywy okazaty si¢ bardzo
przydatne, pojawily si¢ nowe potrzeby w zakresie specyfikacji technicznych na podstawie
dyrektywy. Dotycza one w szczegdlnosci interoperacyjnosci 1 przejrzystosci wymiany
informacji miedzy poszczegdlnymi podmiotami w ramach ekosystemu tadowania pojazdow
elektrycznych. Wymagane sg normy regulujace tadowanie pojazdow ciezkich i tankowanie
wodoru. Ponadto z dalszych wspdlnych specyfikacji  technicznych utatwiajacych
I konsolidujgcych wprowadzanie do obrotu paliw alternatywnych, w szczegdélnosci jezeli
chodzi o dostarczanie paliwa w postaci energii elektrycznej i wodoru, skorzysta rowniez
transport morski oraz zegluga srodladowa.

Z perspektywy konsumenta uzytkowanie infrastruktury paliw alternatywnych musi by¢
rownie proste jak uzytkowanie konwencjonalnej infrastruktury tankowania. Wymaga to
dostepnosci  informacji o lokalizacji i wysokosci  pobieranych  oplat, atakze
bezproblemowego dokonywania platnosci. W obecnych ramach polityki wystepuja
niedociggnigcia i konsumenci moga napotykaé problemy, w szczegdlnosci podczas podrozy
mig¢dzynarodowych.

Nalezy rowniez, zgodnie z komunikatem Komisji COM(2020) 299%, zapewni¢ optacalng
integracj¢ zwigkszonej liczby pojazdow elektrycznych w systemie energii elektrycznej. Aby

3 (2018/2023(INI)) https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-8-2018-0297 PL.html
3 Komunikat Komisji COM(2020) 299 ,,Impuls dla gospodarki neutralnej dla klimatu: Strategia UE dotyczaca integracji systemu ener getycznego™.
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uniknag¢ przecigzenia sieci 1ograniczy¢ kosztowne inwestycje w infrastrukture sieci,
zasadnicze znaczenie ma inteligentne tadowanie pojazdow elektrycznych. Inteligentna
integracja pojazdow elektrycznych oraz ladowanie dwukierunkowe zapewnia rowniez
elastycznos¢ w zakresie ogodlnego zarzadzania systemem energetycznym, atym samym
umozliwig wiaczenie zwigkszonych udziatow energii uzyskiwanej ze zrodet odnawialnych
0 nieprzewidywalnej charakterystyce produkcji. Chociaz przyjete w 2019r. dyrektywa
w sprawie energii elektrycznej®® oraz rozporzadzenie w sprawie energii elektrycznej**
zapewniaja ramy legislacyjne po stronie rynku energii elektrycznej, pelne umozliwienie
inteligentnego i dwukierunkowego tadowania moze wymaga¢ ustanowienia dodatkowych
wymogow dotyczacych punktu tadowania ikomunikacji migdzy punktem *ladowania
a pojazdem.

Ponadto w okresie przejécia na paliwa alternatywne i raczej ograniczonego wykorzystywania
alternatywnych pojazdow, inwestycje w infrastrukture moga by¢ nierentowne. Dotyczy to
w szczegblnosci lokalizacji, w ktérych popyt jest niski oraz trudniejszych uzasadnien
biznesowych, na przyktad na obszarach wiejskich lub obszarach o niskim upowszechnieniu
pojazdow. Ponadto dodatkowego wsparcia moze wymagaé¢ uruchomienie punktow
ultraszybkiego tadowania oraz stacji tankowania wodoru wzdluz sieci bazowej
i kompleksowej TEN-T. W tym konteks$cie nalezy kontynuowaé finansowanie publiczne
W odniesieniu do publicznie dostgpnych punktéw tadowania lub tankowania paliwa
I skoncentrowa¢ si¢ na tych czgéciach sieci, w ktorych inwestycje prywatne nie beda
optacalne, aby osiaggnaé¢ cele Komisji polegajace na uruchomieniu do 2025 r. co najmniej 1
mlin publicznie dostgpnych punktéw tadowania i tankowania paliw.

W tym konteks$cie Komisja oglosita przeglady powigzanego prawodawstwa, na przyktad
norm emisji CO, dla pojazdow lekkich w 2021 r. oraz przeglad norm emisji CO, dla
pojazdow cigzkich w 2022 r., przyszte inicjatywy FuelEU i ReFuelEU dla transportu
morskiego i lotniczego oraz przeglad dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrodet energii,
ktore wzmocnig $rodki na rzecz wykorzystania paliw odnawialnych, wodoru i energii
elektrycznej w sektorze transportu. Konieczne sg rowniez dalsze dziatania na szczeblu UE,
aby zapewnic¢, ze rozwoj interoperacyjnej i przyjaznej dla uzytkownika infrastruktury
ladowania i tankowania** bedzie szedt w parze z potrzeba przyspieszenia upowszechnienia
pojazdow i paliw we wszystkich $rodkach transportu.

Wymaga to wzmocnienia obecnych ram polityki na szczeblu UE, aby osiggnaé bardziej
ambitne cele klimatyczne Europejskiego Zielonego Ladu oraz uniknaé dalszych barier dla
wzrostu rynku. Komisja jest w trakcie przeprowadzania oceny skutkéw przegladu dyrektywy
w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych iw tym kontekscie nalezycie uwzgledni
ustalenia niniejszego sprawozdania, jak rOwniez ustalenia z biezacej oceny dyrektywy.

% 2019/944/UE

% 2019/943/UE

“0 2018/2001/UE

“ Chociaz kwestia publicznie dostepnej infrastruktury zostanie poruszona w ramach przegladu dyrektywy w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, kwestia prywatnej infrastruktury fadowania w budynkach mieszkalnych i niemieszkalnych zostanie poruszona w ramach przegladu dyrektywy
w sprawie charakterystyki energetycznej budynkow.
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