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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  EKES przyjmuje z zadowoleniem wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych.

1.2.  Wydaje sig, ze pojazdy elektryczne o napedzie akumulatorowym (BEV) wylaniajg si¢ jako opcja preferowana przez
wickszo$¢ producentéw, jesli chodzi o transport samochodowy. Niedobér (prawdopodobnie krétkoterminowy) i rosnaca
cena litu stanowia przeszkod¢ w szybkim rozwoju pojazdéw BEV, podobnie jak i duze opdznienia w badaniach i rozwoju
skuteczniejszych systeméw magazynowania. Jednakze mozliwos¢ dalszych badan i rozwoju technologicznego moze
przyczynic si¢ do zlagodzenia tych obecnych probleméw.

1.3.  Na $wiecie istniejg duze zasoby litu. Najwigksze znane zasoby posiada Chile, a nastepnie Australia i Chiny. Trzeba
inwestowal w nowe kopalnie w celu zlagodzenia obecnej trudnej sytuacji w zakresie dostaw. Istniejg problemy
Srodowiskowe zwigzane z przemystem wydobywczym, zwlaszcza z wysokim zapotrzebowaniem na wodg¢ i mozliwym
zanieczyszczeniem przez toksyczne substancje chemiczne. Ponadto z branza ta wiaza si¢ czgsto powazne problemy
spofeczne. EKES z duzym niepokojem $ledzi te aspekty handlu migdzynarodowego. W miedzynarodowych umowach
handlowych i faficuchach wartosci trzeba zawrze¢ wymogi ekologicznego i zréwnowazonego rozwoju oraz wiazace
zobowigzania przedsigbiorstw do dochowania nalezytej starannosci (). W UE sa mozliwosci wydobycia litu w Portugalii,
przy zalozeniu, ze rozwigzane zostana kwestie Srodowiskowe.

1.4, Powszechny rozwoj infrastruktury paliw alternatywnych w calej UE ma zasadnicze znaczenie, a inwestorom trzeba
da¢ pewnos¢ potrzebna do tworzenia infrastruktury paliw alternatywnych. Wiadze publiczne muszg zapewni¢ dostepno$é
paliw alternatywnych i stacji fadowania tam, gdzie jest to konieczne, a zwlaszcza na obszarach, na ktérych ich oferowanie
nie jest jeszcze ekonomicznie oplacalne.

") Zob. opinie Dz.U. C 220 z 9.6.2021, s. 118 i Dz.U. C 123 z 9.4.2021, s. 59.
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1.5.  EKES zwraca uwage na znaczaca role odnawialnych Zrédel energii, w tym biopaliw, jako natychmiastowego
i rozsadnie wycenionego rozwigzania, w szczeg6lnosci dla pojazdéw cigzkich i transportu drogowego na duze odleglosci.
Nalezy zwrdci¢ uwage na $lad gazéw cieplarnianych wszystkich paliw alternatywnych i odnawialnych.

1.6.  Modernizacja sieci elektroenergetycznej musi by¢ bezposrednim priorytetem, aby ulatwi¢ dzialanie stacji szybkiego
fadowania, a takze produkcje wodoru i innych paliw alternatywnych. Ponadto konieczne jest zainstalowanie
dwukierunkowych inteligentnych systeméw pomiarowych, aby umozliwi¢ przeplyw energii elektrycznej w obu kierunkach.
Nalezy dokona¢ przegladu wymogéw w zakresie planowania i regulacji, aby uniknaé opdznien w modernizacji sieci.

1.7.  Dekarbonizacja transportu jest nierozerwalnie powigzana z szybkim wzrostem produkcji zielonej energii. Z punktu
widzenia polityki klimatycznej elektromobilno$¢ ma sens tylko w polaczeniu z wykorzystaniem zielonej energii, a zatem
konieczne jest zwigkszenie inwestycji w nia. Komisja musi bardziej intensywnie wspiera¢ rozw6j modeli prosumenckich
i uyjmowac je w swoich analizach.

1.8.  Konieczne jest wspieranie masowych inwestycji publicznych w badania i rozwéj w zakresie prac naukowych
i technologicznych majacych na celu ulepszenie baterii, zwlaszcza pod wzgledem wielkosci, pojemnosci i okresu
uzytkowania. Jezeli badania naukowe pozwola doprowadzi¢ do zmniejszenia zapotrzebowania na lit do baterii dla
pojazdéw, zmniejszy to nasza zalezno$¢ od ograniczonych $wiatowych dostaw pochodzacych spoza UE. Mozliwo$¢ ta
poprawilaby zdolnosci UE w odniesieniu do szybkiego wykorzystania energii ze Zrédel odnawialnych w transporcie,
prowadzagc do mobilnoici zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Ponadto istnieje pilna potrzeba badan
i innowagji oraz rozwoju technologicznego, tak aby wszystkie mozliwe paliwa alternatywne byly oceniane i promowane
oraz by uwzgledniano wszystkie rodzaje transportu. Nie byloby rozsadne uzaleznienie si¢ tylko od jednego systemu.
W szczegblnosci nalezy zbadaé potencjal ekologicznego wodoru.

1.9.  Zdecydowang wigkszo$¢ konsumentow uda si¢ przekonaé do zakupu pojazdu typu BEV tylko wtedy, gdy bedzie
pewne, ze istnieje odpowiednia infrastruktura tadowania. Nawet konsumenci, ktorzy rzadko przejezdzaja dlugie trasy,
muszg mie¢ pewnos¢, ze beda mogli pokonaé duza odleglos¢ pojazdem BEV, gdyby zaistniala taka potrzeba. Dlatego tez
omawiane rozporzadzenie jest tak wazne i musi zostaé w pelni wdrozone w calej UE.

1.10.  EKES podkresla, ze niezbedne jest, by infrastruktura byla w pelni interoperacyjna pod kazdym wzgledem w calej
UE. Nie moze dojs¢ do sytuacji, w ktérej kierowcy musieliby przewozi¢ adaptery w swoich samochodach, aby méc
korzysta¢ z infrastruktury paliw alternatywnych w réznych panstwach czlonkowskich.

1.11.  Opcja wykorzystywania kodu QR (fotokodu) na potrzeby platnosci ad hoc nie jest systemem platnosci
powszechnie stosowanym w UE wbrew temu, co stwierdza Komisja w art. 5 ust. 2. EKES przewiduje, Ze korzystanie z tego
rozwigzania spowoduje problemy z dost¢pnoscia dla wielu grup uzytkownikéw. Komitet sprzeciwia si¢ sytuacji, w ktorej
stosowanie kodu QR byloby jedyna metodg dokonywania platnosci ad hoc. Dla wszystkich platnosci ad hoc musza by¢
dostgpne czytniki kart platniczych.

1.12.  Dyrektywa w sprawie odnawialnych Zrédel energii opisuje metody obliczania emisji gazéw cieplarnianych
zwigzanych z réznymi paliwami alternatywnymi. Jednak dla obywateli podejmujacych decyzje o zakupie ma to znikome
znaczenie, poniewaz wielko$¢ emisji gazoéw cieplarnianych zwigzanych z pojazdami nie jest praktycznie znana,
a zapewnienia producentow i sprzedawcow samochodéw nie sg poddawane odpowiedniej weryfikacji. Trzeba zaradzi¢ tej
sytuacji.

1.13.  EKES ubolewa, ze praktycznie nie ma debaty na temat tego, jak obywatele, spéldzielnie, a takze zwigzki zawodowe
i pracodawcy mogliby przyczyni¢ si¢ do tego procesu. I to pomimo tego, ze jednym z celéw unii energetycznej jest
umieszczenie zwyklych obywatelek i obywateli, a tym samym rozwigzan lokalnych, w samym centrum uwagi, oraz ze jasne
staje sig, ze znaczna cz¢$¢ sesji tadowania pojazd6w elektrycznych odbywa sie w domu lub miejscu pracy. Uwaza zatem, ze
potrzebna jest nowa strategia, bardziej zgodna z celem ukierunkowania unii energetycznej na obywateli, aby zacheci¢
obywateli, spotdzielnie, zwiazki zawodowe i pracodawcéw do wigkszego zaangazowania we wspolprace nad szybsza
dekarbonizacja transportu.

2. Streszczenie wniosku Komisji

2.1.  Dobrostan gospodarczy i spoteczny obywateli UE zalezy od wydajnego i efektywnego systemu mobilnosci w calej
UE.
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2.2.  Transport odpowiada za okolo 25 % emisji gazéw cieplarnianych w UE i ma réwniez powazny wplyw na jakos¢
powietrza w o$rodkach miejskich.

2.3, Wgrudniu 2019 r. Komisja przyjela komunikat dotyczacy Europejskiego Zielonego Ladu, w ktérym wzywa si¢ do
ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych z transportu o 90% do 2050 r., a jednoczesnie do dziatania w kierunku
osiggniecia zerowego poziomu emisji zanieczyszczen. We wrzesniu 2020 r. Komisja przyjela wniosek dotyczacy
europejskiego prawa o klimacie w celu zmniejszenia do 2030 r. emisji netto gazéw cieplarnianych o co najmniej 55 % —
pakiet ,Gotowi na 55”.

2.4, W grudniu 2020 r. Komisja przyjela komunikat w sprawie strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilnodci. Strategia stanowi podwaliny przemian w transporcie w UE niezbednych, aby osiagna¢ inteligentna
i zréwnowazong przysztosé.

2.5.  Omawiany wniosek zawiera nowe rozporzadzenie w zakresie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchyla
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE (3).

2.6.  Dyrektywa 2014/94 UE weszla w zycie w 2014 r. Dyrektywa ta przewiduje wspélne srodki ramowe pozwalajace na
rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych, aby ulatwi¢ ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych z transportu. Wyznacza
ona minimalne wymogi tworzenia infrastruktury paliw alternatywnych ze stacjami fadowania pojazdéw elektrycznych
i stacjami tankowania skroplonego i sprezonego gazu ziemnego (LNG i CNG) oraz wodoru, ktéra bedzie realizowana
w drodze niewiazacych krajowych ram politycznych. Strategia ta ma umozliwi¢ ponadgraniczne funkcjonowanie
wszystkich Srodkéw transportu w ramach sieci TEN-T.

2.7. W niedawno opublikowanym sprawozdaniu w sprawie wdrazania powyzszej dyrektywy Komisja odnotowuje
pewien postep we wdrazaniu przepiséw, lecz zauwaza, ze w UE nie ma kompleksowej i pelnej sieci infrastruktury paliw
alternatywnych.

2.8.  Komisja przeprowadzila ocen¢ ex post dyrektywy. W ocenie stwierdzono, ze dyrektywa nie jest odpowiednio
dostosowana do realizacji ambitniejszych celéw klimatycznych na 2030 r.

2.9.  Proponowane rozporzadzenie jest czescig ogdlnego zbioru wzajemnie powiazanych dziatan politycznych w ramach
pakietu ,Gotowi na 55", ktéry przewiduje dzialania we wszystkich sektorach, aby osiaggna¢ cele klimatyczne przewidziane
na 2030 r.

2.10.  Szczegblowe cele proponowanego rozporzadzenia to:

2.10.1.  zapewnienie minimalnej infrastruktury paliw alternatywnych pozwalajgcej na obstuge pojazdéw zasilanych
paliwami alternatywnymi we wszystkich rodzajach transportu we wszystkich panstwach czlonkowskich;

2.10.2.  zapewnienie pelnej interoperacyjnosci tej infrastruktury;

2.10.3.  zagwarantowanie, Ze uzytkownicy beda w pelni informowani oraz beda mogli korzystal z wszelkich form
platnosci.

2.11. Komisja uwaza, ze jedynie wspdlne, europejskie ramy ustawodawcze moga pozwoli¢ na osiagnigcie zalozen
dekarbonizacji wszystkich rodzajow transportu we wszystkich panstwach cztonkowskich w sposéb spéjny i konsekwentny.

2.12. W nastgpstwie sprawozdania z szeroko zakrojonej oceny skutkéw Komisja zdecydowata si¢ na przyjecie drugiej
opgji politycznej. Opcja ta zaklada obowiazkowe cele w odniesieniu do floty w zakresie punktéw ladowania pojazdéw
elektrycznych dla pojazdéw lekkich oraz wyznaczenie celéw w oparciu o kryterium odlegtosci dla wszystkich pojazdéw
drogowych w sieci TEN-T, w tym weziéw miejskich infrastruktury pojazdéw cigzkich. Przewiduje si¢ rowniez szczegblowe
przepisy dotyczace portéw i lotnisk w ramach sieci TEN-T, jednak nie wyznaczono obligatoryjnych celéw. Opcja zaklada
réwniez wigksze ujednolicenie mozliwosci platniczych, norm fizycznych i komunikacyjnych oraz praw konsumentéw.
Zwigkszyloby to przejrzysto$¢ cen oraz informacje dla uzytkownikéw oraz uwzgledniloby drogowskazy do stacji
fadowania i paliw.

2.13.  Rozporzadzenie uznano za najlepsze rozwigzanie, aby osiagnaé zalozone cele we wszystkich panstwach
cztonkowskich UE.

()  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).
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2.14.  Panstwa czlonkowskie bedg musialy przyjaé znowelizowane krajowe ramy polityczne, aby rozwijaé rynek paliw
alternatywnych w sektorze transportu i rozmieszczal odpowiednig infrastrukture zgodnie z bardziej rygorystycznymi
przepisami i obowigzkowymi celami. Rozporzadzenie zawiera réwniez postanowienia w zakresie ksztaltowania
strategicznego rozwoju paliw alternatywnych w innych rodzajach transportu, w ktérych nie istnieja obowigzkowe wymogi.

2.15.  Panstwa czlonkowskie beda regularnie informowaé Komisje. Komisja bedzie monitorowaé postepy w kazdym
panstwie czlonkowskim i przygotowywaé sprawozdania.

2.16.  Rozporzadzenie zawiera postanowienia, na mocy ktérych panstwa czlonkowskie zapewniaja instalacje
minimalnego zasilania energia elektryczng z ladu dla niektérych statkéw wyplywajacych w morze w portach morskich
oraz dla statkow $rodladowych, z uwzglednieniem konkretnych wyjatkéw.

2.17.  Przewidziano minimalne wymogi w zakresie zasilania energia elektryczna wszystkich statkéw powietrznych
podczas postoju na lotniskach bazowej i kompleksowej sieci TEN-T.

2.18.  Artykul 3 wyznacza cele w zakresie infrastruktury tadowania lekkich pojazdéw elektrycznych.
2.19.  Artykul 4 wyznacza cele w zakresie infrastruktury tadowania elektrycznych pojazdow cigzarowych.
2.20.  Cele dla infrastruktury tankowania wodorem zawarto w art. 6.

2.21.  Przepisy zawierajg rowniez cele w zakresie odpowiedniej liczby dostepnych publicznie stacji tankowania LNG
w sieci bazowej TEN-T do stycznia 2025 r. na obszarach, gdzie jest popyt na takie zasilanie.

2.22.  Cele w zakresie zasilania energia elektryczng z ladu w portach morskich i srédladowych sg okreslone w art. 91 10.
2.23.  Cele zaopatrzenia w LNG w portach morskich przewidziano w art. 11.

2.24.  Cele zaopatrzenia w energi¢ elektryczna samolotéw podczas postoju w portach lotniczych przewidziano
w art. 12.

2.25. W art. 5 ust. 2 lit. a) wniosku Komisja proponuje, aby stacje ladowania o niskiej mocy byly wyposazone
w instrument platniczy ,powszechnie wykorzystywany w Unii”, tak aby konsumenci mogli placi¢ na zasadzie ad hoc. Takim
instrumentem platniczym moze by¢ 1) czytnik kart platniczych; 2) bezdotykowy czytnik kart lub 3) urzadzenie generujace
kod QR na potrzeby transakgji platnicze;.

2.26. W komunikacie (COM(2021) 560 final) Komisja przedstawia strategiczny plan wdrazania okreslajacy zestaw
dodatkowych dzialan wspierajacych szybki rozwéj infrastruktury paliw alternatywnych.

2.27.  Instrument ,Laczac Europe” na lata 2021-2027 (instrument ,taczac Europe” Il) bedzie ukierunkowany na zmiang
klimatu. W tym celu w ramach instrumentu ,taczac Europe” II stworzony zostanie Instrument na rzecz Paliw
Alternatywnych, ktory bedzie finansowal infrastrukture paliw alternatywnych poprzez polaczenie dotacji udzielanych
w ramach instrumentu ,taczac Europ¢” z dofinansowaniem uzyskanym od instytucji finansowych w celu osiaggnigcia

wigkszego wplywu inwestycji.

2.28.  Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego i Fundusz Spdjnosci sa dostepne w celu wspierania inwestycji
w badania, innowacje i wdrazanie infrastruktury paliw alternatywnych, w szczeg6lnosci w slabiej rozwinigtych panstwach
czlonkowskich i regionach.

2.29.  Zdaniem Komisji obecnie potrzeba skutecznej i efektywnej wspélpracy transgranicznej i miedzysektorowej
miedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami z sektora publicznego i prywatnego w zakresie rozwoju otwartej,
przejrzystej i interoperacyjnej infrastruktury oraz plynnych ustug infrastrukturalnych.

3. Uwagi ogélne

3.1.  Sektor transportu odpowiada za 22,3 % lacznych emisji gazéw cieplarnianych w UE, za$ transport drogowy
odpowiada za 21 % emisji gazéw cieplarnianych. Samochody osobowe odpowiadaja za 12,8 % emisji gazéw cieplarnianych
w UE, samochody dostawcze — za 2,5%, a samochody ci¢zarowe i autobusy — za 5,6 % (zrodlo: Europejska Agencja
Srodowiska, 2017 t., z wylaczeniem emisji migdzynarodowych i emisji z obszaréw morskich). Zgodnie ze sprawozdaniem
Komisji z 2018 r. udzial emisji z sektora transportu wzrést w UE z 14,8 % w 1990 r. do 24,6 % w 2018 r. Szybka
dekarbonizacja sektora transportu ma zasadnicze znaczenie, by osiagna¢ cele wyznaczone w Europejskim Zielonym Ladzie.
EKES z zadowoleniem przyjmuje omawiane rozporzadzenie jako skuteczny krok naprzéd w dekarbonizacji sektora
transportu. Zasadnicze znaczenie ma utrzymanie jakosci wszystkich ustug transportowych w calym procesie
dekarbonizacji.
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3.2.  EKES ubolewa, ze praktycznie nie ma strategicznej debaty na temat tego, jak obywatele, spdldzielnie, a takze
zwigzki zawodowe i pracodawcy mogliby przyczyni¢ si¢ do rozwoju infrastruktury fadowania. I to pomimo tego, ze
jednym z celéw unii energetycznej jest umieszczenie zwyklych obywatelek i obywateli, a tym samym rozwigzan lokalnych,
w samym centrum uwagi, szczegdlnie, ze staje si¢ jasne, iz znaczna czg¢$¢ sesji tadowania pojazdéw elektrycznych odbywa
si¢ w domu i miejscu pracy. W zwigzku z tym zwraca si¢ do Komisji o zainicjowanie takiej strategicznej dyskusji.

3.3.  Powszechne wdrozenie samochodéw elektrycznych bedzie z czasem wymagaé zwigkszenia produkeji energii
elektrycznej i modernizacji sieci, by umozliwi¢ szybkie ladowanie, szczegdlnie elektrycznych samochodéw cigzarowych
o napedzie akumulatorowym (BET).

3.4.  Rozporzadzenie wspomina o potrzebie dwukierunkowych inteligentnych systeméw pomiarowych, aby umozliwi¢
dwukierunkowy przeplyw energii z sieci do pojazdu i z pojazdu do sieci. Mozliwos¢ te nalezy upowszechni¢, aby pomoéc
w przypadku niedoboru w dostawach energii elektrycznej podczas szczytowego zapotrzebowania na nig.

3.5.  Nalezy stworzy¢ szereg inteligentnych systemow zasilania w energie elektryczna, aby ulatwi¢, co nastepuje:

3.5.1.  Pojazdy beda podlaczane, lecz proces fadowania rozpocznie si¢ dopiero po otrzymaniu odpowiedniego sygnatu
z sieci, i fadowanie powinno odbywa¢ si¢ w miar¢ mozliwosci po nizszej cenie, poza godzinami taryfy szczytowe;.

3.5.2.  Interfejs pojazd-sie¢ (V2G) pozwoli na fadowanie pojazdu w odpowiednich porach, aby skorzysta¢ z nadwyzek
mocy ze zrédel odnawialnych, a nastgpnie w okresie szczytowego zapotrzebowania na energi¢ elektryczng pojazd
elektryczny oddawalaby czes¢ zmagazynowanej energii do sieci. Pojazd elektryczny bylby tadowany, gdy zapotrzebowanie
si¢ zmniejszy. Byloby to bardzo odpowiednie rozwigzanie do zastosowania w autobusach szkolnych i innych pojazdach,
ktére nie jezdzg przez dluzszy okres. Musiatoby to tez by¢ finansowo korzystne dla dostawcy. Dlatego nalezy tez o wiele
bardziej bra¢ pod uwage lokalne rozwigzania z udzialem miejscowych mieszkancoéw i umozliwia¢ ich realizacje.

3.6. EKES z zadowoleniem przyjmuje cele wyznaczone w odniesieniu do wdrozenia infrastruktury paliw
alternatywnych. Zwigkszy to pewno$¢ zaréwno podmiotéw inwestujacych w paliwa alternatywne, jak i potencjalnych
nabywcéw pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych. Paliwa alternatywne oraz odnawialne Zrédla energii, w tym
zréwnowazone biopaliwa, maja ogromne znaczenie dla pojazdéw cigzkich, w szczegdlnosci w odniesieniu do transportu
drogowego na duze odleglosci.

3.7.  Nalezy zastosowal odpowiednig polityke pozwalajaca unikna¢ dlugich kolejek przed stacjami ladowania oraz
tworzenia punktéw powolnego fadowania, tak by zwigkszy¢ zaufanie konsumentéw do systemu fadowania pojazddow.

3.8. W Europejskim Zielonym tadzie Komisja zauwaza, Ze do 2025 r. niezbedny bedzie milion publicznych stacji
fadowania i tankowania w UE, Komisja przewiduje tez, ze do 2030 r. w Europie bedzie jezdzi¢ 30 milionéw pojazdow
bezemisyjnych. Sa to bardzo ambitne cele; ich osiagniecie bedzie wymagac wigkszej determinacji ze strony rzadéw pafstw
cztonkowskich i Komisji oraz przekonania spoleczenstwa.

3.9.  Konieczne bedzie usunigcie réznorodnych barier stojacych na drodze do osiggnieciu tych celow:

3.9.1.  usunigcie wszelkich nieproporcjonalnych wymogéw w zakresie planowania, biorgc pod uwage skale i rozmiar
niezbednej infrastruktury ladowania i tankowania;

3.9.2.  przyjecie przepisdw w zakresie planowania, ktére pozwolg na produkcje wodoru lokalnie;
3.9.3.  skrocenie czasu podlaczenia do sieci elektrycznej;
3.9.4.  przygotowanie przyspieszonych planéw, by zmodernizowac sie¢ elektryczna.

3.10.  Dekarbonizacja podrézy morskich i powietrznych wymaga ambitniejszych celéw i bardziej zdeterminowanych
wysitkéw, by oprécz najodpowiedniejszych paliw alternatywnych skupi¢ si¢ rowniez na badaniach i rozwoju w tych
sektorach.

4. Uwagi szczegélowe

4.1. Lit jest niezbednym metalem nalezacym do ziem rzadkich i surowcem krytycznym dla nowoczesnych
akumulatoré6w wiclokrotnego fadowania. Cytowana przez Reutera analiza rynku pt. Benchmark Mineral Intelligence (BMI)
przewiduje powazny niedobér litu od 2022 r. Mogloby to spowolni¢ produkcje pojazdéw elektrycznych. Lukasz Bednarski
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w swojej nowej ksigzce zatytutowanej Lithium (opublikowanej przez Hurst) twierdzi, ze lit bedzie mial réwnie podstawowe
znaczenie w gospodarkach przemystowych XXI wieku, jak ropa naftowa w XX wieku. Konieczne bedzie zatem zbadanie
i promowanie innych paliw niskoemisyjnych i bezemisyjnych, aby zapewni¢ konsumentom rézne opcje i ulatwi¢ jak
najszybsze ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z transportu.

4.2.  Konieczne bedzie dalsze promowanie i badanie zastosowania e-paliw i pojazdéw napedzanych wodorem, aby
odkry¢ ich potencjal w zakresie jak najszybszego ograniczenia emisji gazoéw cieplarnianych pochodzacych z transportu.

4.3.  Silniki spalinowe bedg jeszcze uzywane przez pewien czas. W tym kontekscie nalezy przeanalizowac i promowaé
potencjal e-paliw. E-paliw mozna uzywal w silnikach spalinowych i pojazdach hybrydowych typu plug-in przy
wykorzystaniu istniejacej sieci stacji paliwowych.

4.4. EKES zwraca uwage na znaczacg role odnawialnych Zrddel energii, w tym biopaliw, jako natychmiastowego
i rozsadnie wycenionego rozwigzania, w szczegdlnosci dla pojazdéw ciezkich i transportu drogowego na duze odlegtosci.
Nalezy zwroci¢ uwage na $lad weglowy produkgji biopaliw, podobnie jak na przyklad w przypadku energii elektrycznej
dostarczanej do pojazdow elektrycznych i do produkcji wodoru.

4.5.  Slad weglowy biopaliw wykorzystywanych w pojazdach musi by¢ nizszy niz w przypadku paliw kopalnych.
Problemem jest proces produkeji biopaliw, ktéry moze przelozy¢ si¢ na znaczgce emisje gazéw cieplarnianych i mieé
negatywny wplyw na wykorzystanie gruntéw, szczegélnie jeli prowadzi do wylesiania. Na przyklad wykorzystanie oleju
palmowego nie ma zréwnowazonego charakteru.

4.6.  EKES zaleca promowanie biopaliw powodujacych najnizsze emisje gazéw cieplarnianych zaréwno podczas
produkgji, jak i podczas wykorzystywania w transporcie.

4.7.  Obszary wiejskie s3 w wigkszym stopniu uzaleznione od transportu samochodowego niz obszary miejskie z uwagi
na brak polgczen transportu publicznego. Osady wiejskie sa zasadniczo bardzo rozproszone, dlatego nie jest mozliwe
uruchomienie wystarczajacej liczby polaczent transportu publicznego na wielu takich obszarach. W przypadku braku
realnego alternatywnego $rodka transportu mieszkancy obszaréw wiejskich bardzo ucierpia w wyniku natozenia wysokich
podatkéw od emisji dwutlenku wegla na benzyne i olej napedowy. Europejska Organizacja Konsumentéw (BEUC)
w sprawozdaniu opublikowanym w kwietniu 2021 r. stwierdza, ze w przypadku kierowcéw mieszkajacych na obszarach
wiejskich, przemierzajacych duze odleglosci, przejscie na pojazdy typu BEV przynosi wymierne korzysci, zwlaszcza jezeli
posiadanie BEV jest polaczone z wytwarzaniem na miejscu energii ze Zrédet odnawialnych. Stwierdzenie to jest stuszne pod
warunkiem Zze przyznawana bylaby pomoc na pokrycie wysokich kosztéw poczatkowych i ze w ogdle dozwolone bytoby
wspdlnotowe prowadzenie odpowiednich punktéw wytwarzania energii elektrycznej i stacji tadowania.

4.8.  Promowanie infrastruktury paliw alternatywnych z uwzglednieniem obszaréw wiejskich ma zasadnicze znaczenie.
Poza promowaniem szerszego wykorzystania pojazdow elektrycznych musimy takze promowa¢ ograniczenie emisji gazow
cieplarnianych przez obecnie wykorzystywana flote poprzez upowszechnianie zréwnowazonych biopaliw, e-paliw,
pojazdéw hybrydowych i pojazdéw hybrydowych typu plug-in. Nalezy réwniez zwigkszy¢ potencjal wykorzystania

ekologicznego wodoru.

4.9. W obszarze transportu cigzarowego nalezy podja¢ zdeterminowane dzialania, aby wdrozy¢ infrastrukture paliw
alternatywnych. Okolo 98 % samochodéw ci¢zarowych w 27 panstwach czlonkowskich UE jest zasilanych olejem
napedowym. Dotychczas wigkszy nacisk kladziono na pojazdy lekkie, a nie cigzkie.

4.10. Konieczne bedzie takze znaczace upowszechnienie elektrycznych samochodéw cigzarowych, jak réwniez
hybrydowych samochodéw cigzarowych i hybrydowych samochodéw cigzarowych typu plug-in. Moze to nastapic jedynie,
jezeli kazde panstwo czlonkowskie bedzie dysponowaé odpowiednia infrastrukturg ladowania. Bedzie to réwniez
wymagalo wystarczajgcego finansowania, aby umozliwi¢ znaczace zastgpienie floty pojazddw.

4.11.  Samochody ci¢zarowe potrzebuja duzej mocy, szybkiego tadowania w zajezdniach oraz dostgpu do stacji
fadowania na trasie. Mozliwo$¢ wczesniejszego zarezerwowania miejsca na stacji ladowania bylaby bardzo korzystnym
rozwigzaniem. Realizowano programy pilotazowe ladowarek o mocy do 350KW, jednak — aby skréci¢ czas tadowania —
konieczne jest opracowanie fadowarek o mocy do IMW.

4.12.  Nalezy wczesniej przygotowal sieC zasilania, aby poradzi¢ sobie z tak duzym zapotrzebowaniem na moc
w przypadku szybkiego fadowania samochodéw cigzarowych.

4.13. W transporcie dalekobieznym obiecujacym rozwigzaniem wydaje si¢ by¢ wodér. EKES z zadowoleniem przyjmuje
wyznaczone cele w zakresie budowy stacji tankowania wodoru. W dluzszej perspektywie celem powinien si¢ staé raczej
zielony, niz niebieski wodér. W przypadku wodoru produkowanego z metanu nalezy uwzgledni¢ wysoki wyciek metanu
w calym laficuchu pozyskiwania i transportu.
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4.14.  Po niewielkich modyfikacjach z wodoru mozna takze korzystaé w pojazdach z silnikiem spalinowym. Aby
rozwinac te propozycje, niezbedne sg bardziej szczegétowe badania.

4.15.  EKES z zadowoleniem przyjmuje wniosek Komisji, aby unormowac cisnienie wodoru na poziomie 700 baréw.
Wodoér to paliwo o niskiej gestosci energii na jednostke objetosci, a zatem niezbedne sa znacznie wigksze zbiorniki.

4.16.  Idealnym rozwigzaniem bylaby w miar¢ mozliwosci produkcja wodoru na miejscu. Nalezy przeanalizowac
wszelkie bariery zwigzane z planowaniem rozwijania takiej infrastruktury, bioragc pod uwage surowsze Srodki w zakresie
BHP w przypadku wodoru.

4.17.  Wodér mozna dostarcza¢ pojazdami cigzarowymi i rurociggami. Z uwagi na fakt, ze wodor charakteryzuje si¢
niskg gestoscig energii na jednostke objetosci, dostawa samochodami cigzarowymi wymagalaby znacznie wigkszej liczby
przejazdéw niz w przypadku dostaw benzyny czy oleju napedowego.

4.18.  EKES zdaje sobie sprawe, ze dyrektywa w sprawie odnawialnych Zrédet energii opisuje jasne metody obliczania
emisji gazow cieplarnianych zwigzanych z réznymi paliwami alternatywnymi. Jednak dla obywateli podejmujacych decyzje
o zakupie ma to znikome znaczenie, poniewaz wartosci te praktycznie nie s3 znane i nie s3 podawane do wiadomosci przez
producentéw lub sprzedawcow samochodéw. Trzeba zaradzi¢ tej sytuacji.

4.19.  Szybkie wdrozenie infrastruktury paliw alternatywnych bedzie wymagac¢ znaczacych nakladéw finansowych, aby
system stal si¢ rentowny dla podmiotéw inwestujacych w stacje fadowania i tankowania.

Bruksela, dnia 9 grudnia 2021 r.

Christa SCHWENG
Przewodniczgca
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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