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I. ZALECANE POPRAWKI

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacego rozporzadzenie (UE)
2019/631 w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji CO, dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych
lekkich pojazdéw uzytkowych zgodnie z amlz)itniejszymi celami klimatycznymi Unii

COM(2021) 556 final
Poprawka 1
Motyw 9

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

)

[...] Zaostrzone normy redukcji emisji CO, s3
neutralne pod wzgledem technologicznym, jesli
chodzi o osiagnigcie wyznaczonych w nich docelo-
wych pozioméw emisji dla parku pojazdéw. Do-
celowy zerowy poziom emisji dla parku pojazdéw
mozna osiggnag¢ za pomocg szeregu roznych
dostepnych dzi$ i w przysztosci technologii. Pojazdy
bezemisyjne obejmuja obecnie pojazdy elektryczne
o napedzie akumulatorowym, pojazdy zasilane
wodorowymi ogniwami paliwowymi i inne pojazdy
napedzane wodorem, a wcigz prowadzone sg prace
nad kolejnymi innowacyjnymi technologiami. Po-
jazdy bezemisyjne i niskoemisyjne, do ktérych
zaliczaja si¢ réwniez wysokowydajne pojazdy hy-
brydowe typu plug-in, moga nadal odgrywac rol¢ na
Sciezce transformacji.

)

[...] Zaostrzone normy redukcji emisji CO, sg
neutralne pod wzgledem technologicznym, jesli
chodzi o osiggnigcie wyznaczonych w nich docelo-
wych pozioméw emisji dla parku pojazdéw jedynie
wtedy, gdy uwzgledniajg emisje CO, pochodzgce
z wykorzystywanego paliwa — generowane takze na
etapie jego produkcji. Docelowy zerowy poziom
emisji dla parku pojazdéw mozna osiggnaé za
pomoca szeregu réznych dostepnych dzi§ i w przy-
szlosci technologii. Pojazdy bezemisyjne obejmuja
obecnie pojazdy elektryczne o napedzie akumulato-
rowym, pojazdy zasilane wodorowymi ogniwami
paliwowymi i inne pojazdy napedzane wodorem,
a wcigz prowadzone sg prace nad kolejnymi
innowacyjnymi technologiami. Pojazdy bezemisyjne
i niskoemisyjne, do ktdrych zaliczaja si¢ réwniez
wysokowydajne pojazdy hybrydowe typu plug-in
oraz pojazdy napedzane e-paliwami wyprodukowa-
nymi ze Zrédel odnawialnych, zaawansowanymi
biopaliwami i biogazem, moga nadal odgrywac rolg
na Sciezce transformacji.

Uzasadnienie

Niskoemisyjne pojazdy i paliwa takie jak zaawansowane biopaliwa nalezy rozpatrywaé w kontekscie regionalnym,
w ktérym trudno jest wdrozy¢ bezemisyjne pojazdy elektryczne. Zob. ponizszg poprawke.
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Poprawka 2
Dodaé¢ nowy motyw po motywie 9

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska Poprawka KR-u

(9a)  Szczegdlne cechy regionow (takie jak polozenie
geograficzne i warunki klimatyczne) mogq utrud-
niaé pelng elektryfikacje samochodéw i lekkich
pojazdow transportu drogowego. W takich regio-
nach pojazdy napedzane e-paliwami wyproduko-
wanymi ze Zrédel odnawialnych lub biopaliwami
i pojazdy hybrydowe, mimo Zze nie spelniajg
definicji zerowych emisji z rury wydechowej,
moglyby osiggal korzystniejsze i bardziej elastyczne
ogolne wyniki w zakresie emisji CO, niz pojazdy
o zerowych emisjach z rury wydechowej i z tego
wzgledu nie powinny by¢ wylgczone z jednolitego
rynku poczgwszy od 2035 r. Komisja Europejska
powinna zatem poszukiwaé mozliwosci uwzgled-
nienia pojazdow napedzanych odnawialnymi e-pa-
liwami lub biopaliwami i pojazdéw hybrydowych
przy okreslaniu docelowych pozioméw emisji dla
calego parku pojazdéw, ktére to poziomy muszq
zostaC osiggnigte przez producentéw pojazdéw
w odpowiednim czasie, zanim te warto$ci docelowe
wejdg w zycie. W odniesieniu do wspomnianych
powyzej rodzajéw regionéw nalezy zapewnic szcze-
gotowe wytyczne dotyczgce sposobu osiggnigcia
celu, jakim jest mobilno$¢ neutralna dla klimatu.
Ponadto nalezy zapewnic tym regionom ukierun-
kowane wsparcie z réznych funduszy UE.

Uzasadnienie

Nalezy wesprze¢ regiony, w ktérych warunki geograficzne lub klimatyczne utrudniaja pelna elektryfikacje pojazdéw
transportu drogowego.
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Poprawka 3

Motyw 11

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

Poziomom docelowym okreslonym w zmienionych
normach emisji CO, powinna towarzyszy¢ euro-
pejska strategia majgca na celu sprostanie wyzwa-
niom zwigzanym ze zwigkszeniem skali produkgji
pojazdéw bezemisyjnych i powiazanych technologii,
a takze z potrzeba podniesienia i zmiany kwalifikacji
pracownikow sektora oraz dywersyfikacji gospodar-
czej i restrukturyzacji dzialalnosci. W' stosownych
przypadkach nalezy rozwaiyc, czy nie nalezaloby
udzieli¢ wsparcia finansowego na poziomie UE
i paristw czlonkowskich w celu przyciggnigcia
inwestycji prywatnych, w tym wykorzystujgc Euro-
pejski Fundusz Spoleczny Plus, Fundusz na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji, fundusz innowacyjny,
Instrument na rzecz Odbudowy i Zwigkszania
Odpornosci oraz inne instrumenty wieloletnich
ram finansowych i Next Generation EU, zgodnie
z zasadami pomocy panstwa. Zmienione zasady
pomocy panstwa w zakresie ochrony $rodowiska
i energii umozliwia panstwom czlonkowskim
wspieranie przedsigbiorstw w obnizaniu emisyjnosci
ich procesow produkcji i stosowaniu bardziej
ekologicznych technologii w kontekscie nowej
strategii przemystowej.

Poziomom docelowym okreslonym w zmienionych
normach emisji CO, powinien towarzyszy¢ euro-
pejski mechanizm sprawiedliwej transformacji sek-
tora motoryzacyjnego i zwigzanych z nim regionéw
majgcy na celu sprostanie wyzwaniom zwigzanym
ze zwigkszeniem skali produkcji pojazdéw bezemi-
syjnych, zielong transformacjq sektora motoryza-
cyjnego, sektorem  dostaw dla  przemystu
motoryzacyjnego i powigzanych technologii, a takze
z potrzebg podniesienia i zmiany kwalifikacji
pracownikéw sektora oraz dywersyfikacji gospodar-
czej 1 restrukturyzacji dzialalno$ci. W ramach tego
europejskiego mechanizmu sprawiedliwej transfor-
macji sektora motoryzacyjnego i zwigzanych z nim
regionéw naleZy udzieli¢ wsparcia finansowego na
poziomie UE — w przyszlosci dzigki dodatkowym
funduszom, a obecnie poprzez skoordynowane
wykorzystanie funduszy, takich jak Spoleczny
Fundusz Klimatyczny, Europejski Fundusz Spotecz-
ny Plus, Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Trans-
formacji, fundusz innowacyjny, Instrument na rzecz
Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci oraz inne
instrumenty wieloletnich ram finansowych i Next
Generation EU lub poprzez system sprawiedliwej
transformacji InvestEU, zgodnie z zasadami pomo-
cy panstwa; wsparcie to nalezy uzupelnié¢ stosow-
nymi programami w poszczegélnych paristwach
cztonkowskich. Zmienione zasady pomocy pafistwa
w zakresie ochrony Srodowiska i energii umozliwia
panstwom czlonkowskim wspieranie przedsie-
biorstw w obnizaniu emisyjnosci ich proceséw
produkcji i stosowaniu bardziej ekologicznych
technologii w kontekscie nowej strategii przemysto-
wej.

Uzasadnienie

Whiosek ustawodawczy o tak daleko idgcych konsekwencjach dla pracownikéw, przemystu i regionéw musi przewidywac
konkretny mechanizm sprawiedliwej transformacji dla europejskiego przemystu motoryzacyjnego i dostawczego, a takze
dla regionéw, w ktérych sie ten przemyst znajduje. Konsekwencje wniosku beda odczuwalne przede wszystkim na szczeblu
regionalnym, na ktérym konieczne jest przekwalifikowywanie sity roboczej we wspdlpracy z przemystem. Wspomniany
mechanizm musi obejmowaé caly sektor motoryzacyjny i opiera¢ si¢ na danych, ktére jasno okreslatyby terytorialne
oddzialywanie prawodawstwa.

Niniejsza poprawka powigzana jest z poprawkami 4 i 6.
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Poprawka 4

Motyw 24

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

(24)

Zgodnie z wymogami art. 15 ust. 5 rozporzadzenia
(UE) 2019/631 przeprowadzono ocen¢ mozliwosci
przydzielenia dochodu z oplat z tytutu przekrocze-
nia poziomu emisji na specjalny fundusz lub
odpowiedni program i stwierdzono, ze znacznie
zwiekszyloby to obcigzenie administracyjne, a jedno-
cze$nie nie pomogloby bezposrednio przemystowi
motoryzacyjnemu w przeprowadzeniu transforma-
¢ji. Dochody z oplat z tytulu przekroczenia
poziomu emisji nalezy zatem nadal uznawaé za
dochody budzetu ogdlnego Unii zgodnie z art. 8
ust. 4 rozporzadzenia (UE) 2019/631.

(24)

Zgodnie z wymogami art. 15 ust. 5 rozporzadzenia
(UE) 2019/631 przeprowadzono oceng mozliwosci
przydzielenia dochodu z oplat z tytulu przekrocze-
nia poziomu emisji na specjalny fundusz lub
odpowiedni program i stwierdzono, ze znacznie
zwiekszyloby to obcigzenie administracyjne, a jedno-
cze$nie nie pomogloby bezposrednio przemystowi
motoryzacyjnemu w przeprowadzeniu transforma-
¢ji. Dochody z oplat z tytutu przekroczenia poziomu
emisji nalezy zatem nadal uznawaé za dochody
budzetu ogélnego Unii zgodnie z art. 8 ust. 4
rozporzadzenia (UE) 2019/631. Jednak europejski
mechanizm sprawiedliwej transformacji sektora
motoryzacyjnego i powigzanych z nim regionéw
musi zapewni¢ ukierunkowane finansowanie dla
regiondéw z istniejgcych funduszy (o ktérych mowa
w motywie 11), w oparciu o szczegélowe mapowa-
nie oddzialywania terytorialnego tego prawodaw-
stwa. Podczas Srédokresowej oceny wieloletnich
ram finansowych zbada si¢ w trybie priorytetowym
mozliwo$¢ polgczenia Srodkéw z wyzej wymienio-
nych Zrédet w ramach europejskiego mechanizmu
sprawiedliwej transformacji sektora motoryzacyj-
nego i powigzanych z nim regionéw.

Uzasadnienie

Europejski mechanizm sprawiedliwej transformacji sektora motoryzacyjnego i powigzanych z nim regionéw jest niezbedny
do wspierania sektora dostaw dla przemystu motoryzacyjnego, ktéry stanowi wazny sektor gospodarki w wielu regionach
Europy. By¢ moze producenci oryginalnego sprzetu (OEM) sa lepiej przygotowani na nadchodzgce zmiany, ale caly
przemyst tancucha dostaw, skladajacy si¢ gléwnie z MSP, moze nie dysponowaé strategicznymi i wewnetrznymi
mozliwosciami finansowymi umozliwiajacymi dostosowanie ich umiejetnosci i produkeji do zmian w tancuchu wartosci
sektora motoryzacyjnego. Konieczne moze okazaé si¢ wyasygnowanie dodatkowych srodkéw na Fundusz na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji (FST) w poréwnaniu z obecnie uzgodniong kwotg 17,5 mld EUR, aby FST mogt
w wystarczajacym stopniu uwzgledni¢ glebokie zmiany, jakie przyniesie pakiet ,Gotowi na 55”.

Niniejsza poprawka powigzana jest z poprawkami 3 i 6.
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Poprawka 5
Artykul 1 pkt 9

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

9) dodaje si¢ art. 14a w brzmieniu:

JArtykut 14a
Sprawozdanie z postgpow

Do dnia 31 grudnia 2025 r., a nastgpnie co dwa lata,
Komisja sklada sprawozdanie z postgpéw w zakresie
dazenia do bezemisyjnej mobilnosci drogowej. Sprawo-
zdanie ma w szczegdlnosci na celu monitorowanie
i ocen¢ koniecznosci wprowadzenia ewentualnych
dodatkowych $rodkéow w celu ulatwienia transformacji,
w tym $rodkéw o charakterze finansowym.

W sprawozdaniu Komisja uwzglednia wszystkie czyn-
niki, ktére przyczyniaja si¢ do poczynienia w sposéb
racjonalny pod wzgledem kosztéw postepéw na rzecz
osiagniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Obej-
muje to wprowadzanie na rynek pojazdéw bezemisyj-
nych i niskoemisyjnych, postepy w osigganiu celéw
dotyczgcych rozwoju infrastruktury fadowania i tanko-
wania paliwa zgodnie z wymogami rozporzadzenia
w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych, mozli-
wosci wykorzystania innowacyjnych technologii i zréw-
nowazonych paliw alternatywnych do osiggniecia
mobilnosci neutralnej dla klimatu, wplyw na konsu-
mentéw, postepy w dialogu spolecznym, a takze
aspekty majace na celu dalsze ulatwianie oplacalnego
i spolecznie sprawiedliwego przejscia na bezemisyjng
mobilno$¢ drogows.”;

9) dodaje si¢ art. 14a w brzmieniu:

JArtykut 14a
Sprawozdanie z postgpow

Do dnia 31 grudnia 2023 r., a nastgpnie co dwa lata,
Komisja sklada sprawozdanie z postepéw w zakresie
dazenia do bezemisyjnej mobilnosci drogowej. Sprawo-
zdanie ma w szczegélnosci na celu monitorowanie
i oceng¢ konieczno$ci wprowadzenia ewentualnych
dodatkowych $rodkéw w celu ulatwienia transformacji,
w tym $rodkéw o charakterze finansowym. Ocena ta
opiera si¢ na ocenie oddzialywania terytorialnego,
w ramach ktorej okresla si¢ na poziomie NUTS 2
wyzwania stojgce przed kazdym regionem oraz sposoby
ograniczenia zwigzanego z nimi ryzyka.

W sprawozdaniu Komisja uwzglednia wszystkie czyn-
niki, ktére przyczyniaja si¢ do poczynienia w sposdb
racjonalny pod wzgledem kosztéw postgpéw na rzecz
osiagniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Obej-
muje to wprowadzanie na rynek pojazdéw bezemisyj-
nych i niskoemisyjnych, postepy w osigganiu celow
dotyczacych rozwoju infrastruktury tadowania i tanko-
wania paliwa zgodnie z wymogami rozporzadzenia
w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych, mozli-
wosci wykorzystania innowacyjnych technologii i zréw-
nowazonych paliw alternatywnych do osiagniecia
mobilnosci neutralnej dla klimatu, postep i oddzialywa-
nie na poziomie regionalnym (NUTS II), wplyw na
konsumentéw, w tym tych ze stabszych grup spolecz-
nych, postepy w dialogu spolecznym, a takze aspekty
majace na celu dalsze ulatwianie optacalnego i spotecz-
nie sprawiedliwego przej$cia na bezemisyjng mobilno$é
drogowg.”;

C 270/43

Uzasadnienie

Wplyw prawodawstwa bedzie odczuwalny gléwnie na poziomie regionalnym, a Komisja zajmie si¢ wyzwaniami
i zagrozeniami zwiazanymi z ta transformacja poprzez szczegélowe mapowanie oddzialywania terytorialnego.
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Poprawka 6
Artykul 1 pkt 10 lit. b)

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska Poprawka KR-u
10) w art. 15 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany: 10) w art. 15 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
b) uchyla si¢ ust. 2-5; b) uchyla si¢ ust. 2—4;

) ust. 5 otrzymuje brzmienie:

5. Aby nie pozostawié nikogo w tyle i uczynic te
transformacje sprawiedliwg spolecznie, Komisja
zaproponuje mechanizm sprawiedliwej transfor-
macji dla sektora motoryzacyjnego, obejmujgcy
wielopoziomowy dialog z zainteresowanymi wla-
dzami lokalnymi i regionalnymi, z uwzglednieniem
wplywu terytorialnego niniejszego rozporzgdzenia
w zakresie transformacji sektora produkcji i dostaw
w przemysle motoryzacyjnym oraz wplywu na
regionalne struktury gospodarcze i pracownikéw
sektora motoryzacyjnego.

Uzasadnienie

Chociaz obowigzujgce rozporzadzenie przewiduje ewentualne wprowadzenie programu pomocy finansowej na rzecz
sprawiedliwej transformacji, aspekt ten nalezy skresli¢ we wniosku ustawodawczym. Pierwotna koncepcja finansowania
sprawiedliwej transformacji poprzez oplaty ze tytutu przekroczenia poziomu emisji moze nie wystarczy¢ do zapewnienia
sprawiedliwej transformacji wszystkich regionéw z rozwinigtym przemyslem motoryzacyjnym i moze nie zapewnic stalej
dostepnosci srodkéw finansowych z budzetu.

Sam FST, z obecnie uzgodniong kwotg wynoszacg 17,5 mld EUR, moze réwniez okaza¢ si¢ niewystarczajacy, aby sprostaé
wyzwaniom zwigzanym z pakietem ,Gotowi na 55”. Proponuje si¢ zatem utworzenie mechanizmu koordynacji na rzecz
sprawiedliwej transformacji sektora motoryzacyjnego i powigzanych z nim regionéw, z wykorzystaniem potencjatu
istniejacych funduszy.

Niniejsza poprawka powigzana jest z poprawkami 3 i 4.

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych i uchylajacego dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE

COM(2021)559 final
Poprawka 7
Motyw 9

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska Poprawka KR-u

[...] Cele oparte na odleglosci w odniesieniu do sieci | [...] Cele oparte na odleglosci w odniesieniu do sieci
TEN-T powinny zapewni¢ pelne pokrycie punktami | TEN-T powinny zapewni¢ pelne pokrycie punktami
fadowania elektrycznego gléwnych sieci drogowych Unii, | tadowania elektrycznego gtéwnych sieci drogowych Unii,
a tym samym latwe i bezproblemowe podrézowanie w calej | a tym samym latwe i bezproblemowe podrézowanie w calej
Unii. Unii. W przypadku gdy ze wzgledu na czynniki regionalne,
takie jak polozenie geograficzne lub gestos¢ zaludnienia,
inwestycja w publicznie dostgpng infrastrukture okazuje
sig trudna, nalezy zapewnié¢ mozliwos¢ wsparcia finanso-
wego ze strony UE.
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Uzasadnienie

Aby zapewni¢ zgodnos¢ z transregionalnym charakterem sieci TEN-T, a takze aby nie utrudniaé spéjnosci europejskiej,
nalezy utrzymaé podejscie oparte na odleglosci, jednak przy zapewnieniu niezbednego wsparcia finansowego
z ktéregokolwiek z dostepnych funduszy UE. Dotyczy to zaréwno prywatnych, jak i publicznych punktéw fadowania.

Poprawka 8

Motyw 10

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

(10)

Krajowe cele oparte na flocie nalezy ustala¢ na
podstawie catkowitej liczby pojazdéw elektrycznych
zarejestrowanych w danym panstwie cztonkowskim
z zastosowaniem wspoélnej metodyki uwzgledniaja-
cej postep technologiczny, jak np. zwigkszenie
zasiggu pojazdow elektrycznych czy zwigkszenie
penetracji rynku przez punkty szybkiego tadowania,
ktére umozliwiajg naladowanie wickszej liczby
pojazdéw na punkt niz punkty fadowania o normal-
nej mocy. W metodyce nalezy réwniez uwzglednié
poszczegélne wzorce ladowania pojazdéw elek-
trycznych 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
ogolnodostepnej infrastruktury tadowania, powinna
umozliwi¢ elastyczno$¢ we wdrazaniu w panstwach
cztonkowskich poszczegblnych technologii fadowa-
nia.

(10)

Krajowe cele oparte na flocie nalezy ustala¢ na
podstawie catkowitej liczby pojazdéw elektrycznych
zarejestrowanych w danym panstwie czlonkowskim
— z marginesem do ustalenia na poziomie okoto 10—
20 % — z zastosowaniem wspolnej metodyki uwz-
gledniajacej postep technologiczny, jak np. zwigk-
szenie zasiggu pojazdéw  elektrycznych  czy
zwickszenie penetracji rynku przez punkty szybkie-
go fadowania, ktére umozliwiaja naladowanie wigk-
szej liczby pojazdéw na punkt niz punkty fadowania
o normalnej mocy. W metodyce nalezy réwniez
uwzgledni¢ poszczegblne wzorce fadowania pojaz-
déw elektrycznych o napedzie akumulatorowym
i pojazdow hybrydowych typu plug-in. Metodyka,
w ramach ktorej ustala si¢ krajowe cele oparte na
flocie na podstawie catkowitej maksymalnej mocy
wyjSciowej ogélnodostepnej infrastruktury fadowa-
nia, powinna umozliwi¢ elastyczno$¢ we wdrazaniu
w panstwach czlonkowskich poszczegélnych tech-
nologii fadowania.

Uzasadnienie

Calkowita liczba pojazdéw elektrycznych zarejestrowanych w jednym panstwie cztonkowskim nie jest wystarczajaca jako
kryterium, poniewaz nie uwzglednia np. pojazdéw przyjezdzajacych z innych pafistw, zwlaszcza w okresach wakacyjnych,
ale réwniez przy innych okazjach, takich jak wazne wydarzenia, targi itp.
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Poprawka 9
Motyw 34

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

(34)  Cele te powinny uwzgledniaé rodzaje obstugiwanych
statkéw oraz wolumeny ruchu tych poszczeg6lnych
rodzajow statkow. Porty morskie o niskich wolume-
nach ruchu pewnych kategorii statkéw powinny by¢
zwolnione z obowigzkowych wymogéw dotyczg-
cych tych kategorii statkéw na podstawie minimal-
nego poziomu wolumenu ruchu, aby unikngé
instalowania niedostatecznie wykorzystywanej prze-
pustowosci. Podobnie obowigzkowe cele nie po-
winny by¢ ukierunkowane na maksymalny popyt,
lecz na wystarczajaco wysoka jego wielko§é, aby
unikng¢ niedostatecznie wykorzystywanej przepus-
towoSci i uwzgledni¢ charakterystyke operacyjna
portu. Transport morski stanowi wazne ogniwo
spojnosci i rozwoju gospodarczego wysp nalezacych
do Unil. Potencjal produkeji mocy elektrycznej na
tych wyspach moze nie zawsze by¢ wystarczajacy,
aby zaspokoi¢ zapotrzebowanie na energi¢ niezbed-
na do zasilania energig elektryczna z ladu. W takim
przypadku wyspy powinny by¢ zwolnione z tego
wymogu, jezeli nie zbudowano polaczenia elek-
trycznego z ladem kontynentalnym i do czasu
powstania takiego polgczenia lub w przypadku
wystepowania wystarczajacej lokalnie wytwarzanej
mocy ze zrodel czystej energii.

(34)  Cele te powinny uwzgledniaé rodzaje obstugiwanych
statkdw oraz wolumeny ruchu tych poszczegdlnych
rodzajow statkow. Porty morskie o niskich wolume-
nach ruchu pewnych kategorii statkéw powinny by¢
zwolnione z obowigzkowych wymogéw dotycza-
cych tych kategorii statkéw na podstawie minimal-
nego poziomu wolumenu ruchu, aby uniknaé
instalowania niedostatecznie wykorzystywanej prze-
pustowosci. Podobnie obowigzkowe cele nie powin-
ny by¢ ukierunkowane na maksymalny popyt, lecz
na wystarczajgco wysoka jego wielkos¢, aby uniknaé
niedostatecznie wykorzystywanej przepustowosci
i uwzgledni¢ charakterystyke operacyjna portu.
Transport morski stanowi wazne ogniwo spéjnosci
i rozwoju gospodarczego wysp i regionéw najbar-
dziej oddalonych nalezacych do Unii. Potencjat
produkcji mocy elektrycznej na tych wyspach
i w regionach najbardziej oddalonych moze nie
zawsze by¢ wystarczajacy, aby zaspokoi¢ zapotrze-
bowanie na energi¢ niezbedng do zasilania energig
elektryczng z ladu. W takim przypadku wyspy
i regiony najbardziej oddalone powinny by¢ zwol-
nione z tego wymogu, jezeli nie zbudowano
polaczenia elektrycznego z ladem kontynentalnym
lub krajami sgsiednimi i do czasu powstania takiego
polaczenia lub w przypadku wystgpowania wystar-
czajacej lokalnie wytwarzanej mocy ze zrodel czystej
energii.

Uzasadnienie

Nie wymaga uzasadnienia.

Poprawka 10

Motyw 37

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

[...] Nalezy dokona¢ przegladu krajowych ram polityki, aby
wyraznie opisa¢ w jaki sposob panstwa czlonkowskie
zaspokoja znacznie wigksze zapotrzebowanie na ogdélno-
dostepng infrastrukture fadowania i tankowania wyrazona
w obowiazkowych celach. Zmienione ramy powinny
rowniez uwzglednial wszystkie rodzaje transportu, w tym
te, dla ktérych nie istnieja obowiazkowe cele w zakresie
wdrazania.

[...] Nalezy dokona¢ przegladu krajowych ram polityki, aby
wyraznie opisa¢ w jaki sposob panstwa czlonkowskie
zaspokoja znacznie wigksze zapotrzebowanie na ogélno-
dostepng infrastrukture fadowania i tankowania wyrazong
w obowigzkowych celach. Przeglgd ten powinien opieraé
si¢ na analizie terytorialnej, okreslajgcej zréznicowane
potrzeby réznych podmiotéw szczebla niZszego niz krajo-
wy, i powinien uwzglednial wiedzg fachowq na szczeblu
lokalnym i regionalnym oraz strategie rozwoju infras-
truktury tankowania, ktére zostaly juz opracowane przez
wladze lokalne i regionalne. Zmienione ramy powinny
réwniez uwzglednia¢ wszystkie rodzaje transportu, w tym
te, dla ktorych nie istniejg obowigzkowe cele w zakresie
wdrazania.
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Uzasadnienie

Okreslenie krajowych ram polityki na rzecz rozwoju paliw alternatywnych musi opiera¢ si¢ na podejsciu faktycznie
bazujacym na wielopoziomowym sprawowaniu rzadéw, aby w pelni uwzglednié interesy wladz lokalnych i regionalnych
oraz ich strategie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, ktére juz istniejg w réznych planach zréwnowazonej
mobilno$ci miejskiej lub w innych regionalnych strategiach mobilnosci.

Poprawka 11
Motyw 39

Tekst zaproponowany przez Komisje¢ Europejska Poprawka KR-u

Komisja powinna ufatwiaé pafstwom cztonkowskim
rozwdj i wdrazanie zmienionych krajowych ram
polityki za pomocg wymiany informacji i najlepszych
praktyk miedzy panstwami czlonkowskimi oraz
wladzami regionalnymi i lokalnymi.

(39) Komisja powinna ulatwia¢ pafistwom czltonkowskim | (39)
rozwdj i wdrazanie zmienionych krajowych ram
polityki za pomocg wymiany informacgji i najlepszych
praktyk miedzy panstwami czlonkowskimi.

Uzasadnienie

Whiosek w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych powinien uwzglednia¢ ramy wielopoziomowego
sprawowania rzadow. Tego rodzaju ramy moglyby zapewni¢ koordynacje wdrazania w panstwach czlonkowskich
i usuwanie ewentualnych brakdw.

Poprawka 12
Motyw 42

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

[...] panstwa czlonkowskie powinny ustanowi¢ i utrzymy-
waé odpowiednie instrumenty stuzace do propagowania
tworzenia infrastruktury fadowania i tankowania, przezna-
czonej rowniez dla flot wlasnych $rodkéw transportowych,
w szczeg6lnodci dla czystych ekologicznie i bezemisyjnych
autobuséw na szczeblu lokalnym.

[...] panstwa czlonkowskie powinny ustanowic i utrzymy-
waé odpowiednie instrumenty sluzace do propagowania
tworzenia infrastruktury fadowania i tankowania, przezna-
czonej réwniez dla flot whasnych $rodkéw transportowych,
w szczeg6lnosci dla czystych ekologicznie i bezemisyjnych
autobusow na szczeblu lokalnym, i umozliwiajgcej szybkie
ladowanie oraz doladowanie nocne, dostgpne dla wszyst-
kich operatoréw transportu publicznego.

Uzasadnienie

Operatorzy transportu publicznego musza mie¢ mozliwo$¢ tankowania swojej floty, zaréwno w przypadku fadowania
nocnego, jak i szybkiego tadowania w przypadku transportu na duze odlegtosci. Nalezy zapewni¢ publiczny dostep do tego
rodzaju infrastruktury, do czego potrzebne sa Srodki polityczne i zachety.
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Poprawka 13

Dodaé¢ nowy motyw po motywie 45

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

(45a) Instrukcja obstugi punktéw ladowania dla uzyt-

kownikow powinna byC jak najbardziej ujednoli-
cona, poszczegdlne etapy ustandaryzowane, a samo
korzystanie intuicyjne i latwe do zrozumienia dzigki
znakom graficznym; powinien tez byé mozliwy
wybér jezyka. Nalezy zapewnié kompatybilnosé
z systemami operacyjnymi powszechnie uzywanych
urzgdzeri elektronicznych (np. smartfonu, tabletu).

Uzasadnienie

Aby korzystanie z punktéw ladowania bylo jak najprostsze i jak najszybsze, sam proces ten powinien by¢ prosty
i ustandaryzowany oraz powinien uwzglednia¢ m.in. tych uzytkownikéw, ktorzy nie znajg jezyka danego kraju.

Poprawka 14

Motyw 47

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

Wazne jest, aby wszystkim podmiotom w ekosyste-
mie elektromobilno$ci umozliwi¢ tatwg interakcje za
pomoca Srodkow cyfrowych, aby zapewni¢ najlepsza
jakos¢ ustug dla uzytkownika koficowego. Wymaga
to zapewnienia unikalnych identyfikatoréw odpo-
wiednich podmiotéw w faficuchu wartosci. W tym
celu panstwa czlonkowskie powinny wyznaczyé
organizacj¢ ds. rejestracji identyfikacji, ktéra bedzie
wydawa¢ niepowtarzalne kody identyfikacyjne w ce-
lu identyfikacji przynajmniej operatoréw punktow
fadowania i dostawcow ustug w zakresie mobilnosci
i ktéra bedzie zarzadzaé tymi kodami. Organizacja
ds. rejestracji identyfikacji powinna: gromadzié
informacje na temat kodéw identyfikacyjnych
w dziedzinie elektromobilno$ci, ktore znajdujg si¢
juz w uzyciu w danym panstwie czlonkowskim;
w stosownych przypadkach wydawaé nowe kody
identyfikacyjne w dziedzinie elektromobilnosci ope-
ratorom punktéw ladowania i dostawcom ustug
w zakresie mobilnosci na podstawie wspdlnej
ogdlnounijnej uzgodnionej zasady formatowania
kodéw identyfikacyjnych w dziedzinie elektromobil-
nosci; umozliwia¢ wymiang i weryfikowac niepo-
wtarzalno$¢  tych  kodéw ~ w  dziedzinie
elektromobilno$ci za pomocyg ewentualnego przy-
sztego wspélnego repozytorium rejestracji na po-
trzeby identyfikacji. Komisja powinna wydawaé
wytyczne techniczne dotyczace struktury takiej
organizacji na podstawie dzialania wspierajacego
program ,Gromadzenie danych dotyczacych punk-
tow ladowaniajtankowania paliw alternatywnych
oraz niepowtarzalnych kodéw identyfikacyjnych
zwigzanych z podmiotami dzialajacymi w dziedzinie
elektromobilnosci” (IDACS).

Wazne jest, aby wszystkim podmiotom w ekosyste-
mie elektromobilno$ci umozliwi¢ fatwg interakcje za
pomoca srodkéw cyfrowych, aby zapewnic¢ najlepsza
jakos¢ ustug dla uzytkownika koncowego. Wymaga
to zapewnienia unikalnych identyfikatoréw odpo-
wiednich podmiotéw w tafcuchu wartoéci. Zakres
podmiotéw powinien by¢ zdefiniowany jak najsze-
rzej i obejmowal w szczegdlnosci producentéw
i dystrybutoréw energii. W tym celu pafstwa
czlonkowskie powinny wyznaczy¢ organizacje ds.
rejestracji identyfikacji, ktora bedzie wydawaé nie-
powtarzalne kody identyfikacyjne w celu identyfika-
Gji przynajmniej operatordw punktéw ladowania
i dostawcow ustug w zakresie mobilnoéci i ktéra
bedzie zarzadza¢ tymi kodami. Organizacja ds.
rejestracji identyfikacji powinna: gromadzi¢ infor-
macje na temat kodow identyfikacyjnych w dziedzi-
nie elektromobilnosci, ktére znajduja si¢ juz
w uzyciu w danym pafistwie cztonkowskim; w sto-
sownych przypadkach wydawaé nowe kody identy-
fikacyjne ~ w  dziedzinie  elektromobilnosci
operatorom punktow fadowania i dostawcom ustug
w zakresie mobilnosci na podstawie wspdlnej
ogolnounijnej uzgodnionej zasady formatowania
kodow identyfikacyjnych w dziedzinie elektromobil-
nosci; umozliwia¢ wymiang i weryfikowaé niepo-
wtarzalno$¢  tych  kodéw  w  dziedzinie
elektromobilnosci za pomoca ewentualnego przy-
szlego wspdlnego repozytorium rejestracji na po-
trzeby identyfikacji. Komisja powinna wydawacd
wytyczne techniczne dotyczace struktury takiej
organizacji na podstawie dzialania wspierajacego
program ,Gromadzenie danych dotyczacych punk-
tow ladowania/tankowania paliw alternatywnych
oraz niepowtarzalnych kodéw identyfikacyjnych
zwigzanych z podmiotami dzialajacymi w dziedzinie
elektromobilnosci” (IDACS). Gléwnym celem po-
winna by¢ wspdlpraca migdzysektorowa w celu
uzyskania jak najwigkszej synergii.
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Uzasadnienie

Nalezy zadba¢ o to, by wszystkie zaangazowane podmioty wspélpracowaly i poczuwaly si¢ do odpowiedzialnosci za swoj
wklad w ogdlny proces ustug na rzecz klientéw i w funkcjonowanie punktéw tadowania.

Poprawka 15

Motyw 54

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

[...] Do konca 2026 r. Komisja powinna zatem przepro-
wadzi¢ przeglad niniejszego rozporzadzenia, w szczegdl-
nosci pod katem celéw okreSlonych w odniesieniu do
punktéw ladowania elektrycznego pojazdéw cigzkich,
a takze celéw dotyczacych infrastruktury paliw alternatyw-
nych dla bezemisyjnych statkow wodnych i powietrznych
w transporcie wodnym i w lotnictwie.

[...] Komisja powinna oceni¢ wplyw niniejszego rozpo-
rzqdzenia najpézniej dwa lata po jego wejsciu w Zycie na
podstawie jasno okreslonych celéw, uwzgledniajgc petny
cykl Zycia emisji z pojazdéw dla kazdej technologii oraz
jego wplyw na emisje CO, z transportu drogowego,
a takie wplyw kaidej tec?mologii na konsumentow
(calkowity koszt wlasnosci). Do korica 2026 r. Komisja
powinna réwniez przeprowadzi¢ przeglad niniejszego
rozporzadzenia, w szczegdlnosci pod katem celéw okres-
lonych w odniesieniu do punktéw tadowania elektrycznego
pojazdow ciezkich, a takze celow dotyczacych infrastruktu-
ry paliw alternatywnych dla bezemisyjnych statkéw wod-
nych i powietrznych w transporcie wodnym i w lotnictwie.

Uzasadnienie

Ocena rozporzadzenia powinna opiera¢ si¢ na konkretnych kryteriach, w zwiazku z czym nalezy odnies¢ si¢ do jasno

okreslonych cel6éw.

Poprawka 16
Artykul 1 ust. 3

Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska

Poprawka KR-u

3. W niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢ mecha-
nizm sprawozdawczo$ci na potrzeby rozwoju wspdtpracy
i zapewnienia dokladnego $ledzenia postepéw. Mechanizm
ten obejmuje stosowanie usystematyzowanej, przejrzystej
metody iteracyjnej z udzialem Komisji i panstw cztonkow-
skich do celéw zakonczenia prac nad krajowymi ramami
polityki oraz ich pdzniejszego wdrozenia i powigzanych
dzialaii Komisji.

3. W niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢ mecha-
nizm sprawozdawczo$ci na potrzeby rozwoju wspotpracy
i zapewnienia dokladnego $ledzenia postgpéw. Mechanizm
ten obejmuje stosowanie usystematyzowanej, przejrzystej
i opartej na wielopoziomowym sprawowaniu rzgdéw
metody iteracyjnej z udzialem Komisji i panstw cztonkow-
skich do celéw zakoficzenia prac nad krajowymi ramami
polityki, z uwzglednieniem opracowanych juz przez wladze
lokalne i regionalne lokalnych i regionalnych strategii na
rzecz rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, oraz
pdzniejszego wdrozenia tych ram i powigzanych dziatan
Komisji.

Uzasadnienie

Okreslenie krajowych ram polityki na rzecz rozwoju paliw alternatywnych musi opieraé si¢ na podejsciu faktycznie
opartym na wielopoziomowym sprawowaniu rzagdéw, aby w pelni uwzgledni¢ interesy wladz lokalnych i regionalnych oraz
ich strategie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, ktore juz istnieja w réznych planach zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej lub w innych regionalnych strategiach dotyczacych mobilnosci.
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Poprawka 17
Artykut 3

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

1. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby:

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

— oddawane do uzytku na ich terytorium ogélnodostepne
stacje ladowania przeznaczone dla pojazdéow lekkich
zapewnialy wystarczajaca moc wyjsciowa dla tych
pojazddow.

W tym celu panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby na
koniec kazdego roku poczawszy od roku, o ktérym mowa
w art. 24, lacznie zostaly spelnione nastepujace cele
dotyczace mocy wyjsciowej:

a) w odniesieniu do kazdego lekkiego pojazdu elektrycz-
nego o napedzie akumulatorowym zarejestrowanego na
terytorium danego panstwa cztonkowskiego — zapew-
nienie catkowitej mocy wyjSciowej o wartosci co
najmniej 1 kW za pomoca ogélnodostepnych stacji
tadowania; oraz

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

3. Sgsiadujace panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby
w przypadku transgranicznych odcinkéw bazowej i kom-
pleksowej sieci TEN-T nie przekraczano maksymalnych
odleglosci, o ktérych mowa w lit. a) i b).

1. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby:

— ogdlnodostepne stacje tadowania przeznaczone dla
pojazdéw lekkich byly oddawane do uzytku w stopniu
proporcjonalnym do stopnia upowszechnienia lekkich
pojazdow elektrycznych;

— oddawane do uzytku na ich terytorium, rozmieszczone
w geograficznie wywazony sposéb, ogdlnodostepne
stacje ladowania przeznaczone dla pojazdéw lekkich
zapewnialy wystarczajaca moc wyjSciowa dla tych
pojazdow.

W tym celu pafstwa czlonkowskie zapewniaja, aby na
koniec kazdego roku poczawszy od roku, o ktérym mowa
w art. 24, lacznie zostaly spelnione nastepujace cele
dotyczace mocy wyjsciowej:

a) w odniesieniu do kazdego lekkiego pojazdu elektrycz-
nego o napedzie akumulatorowym zarejestrowanego na
terytorium danego panstwa czlonkowskiego — zapew-
nienie catkowitej mocy wyjsciowej o wartosci co
najmniej 1 kW za pomocg ogdlnodostepnych stacji
tadowania; oraz

=

w odniesieniu do kazdego lekkiego pojazdu hybrydo-
wego zasilanego pradem sieciowym zarejestrowanego na
terytorium danego parnistwa czlonkowskiego — zapew-
nienie catkowitej mocy wyjSciowej o wartosci co
najmniej 0,66 kW za pomocg ogdlnodostepnych stacji
tadowania.

3. Przy budowie i promowaniu infrastruktury tadowa-
nia w rozumieniu ust. 2 paristwa czlonkowskie uwzgled-
niajg réwniez cele art. 174 TFUE oraz zapewniajq
dostgpnos¢ na mniej zaludnionych obszarach.

4.  Sgsiadujace panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby
w przypadku transgranicznych odcinkéw bazowej i kom-
pleksowej sieci TEN-T nie przekraczano maksymalnych
odleglosci, o ktérych mowa w lit. a) i b).

Uzasadnienie

Aby promowac alternatywne mechanizmy napedowe, niezbedna infrastruktura tadowania musi by¢ rowniez dostgpna poza
sieciami TEN-T na obszarach, gdzie liczba uzytkownikéw jest nizsza ze wzgledu na mniejsza gestos$¢ zaludnienia i gdzie
rozwdj tej infrastruktury przez inwestycje prywatne jest mniej rentowny.

13.7.2022
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Poprawka 18
Artykut 3 ust. 2

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

2. Panstwa czlonkowskie zapewniaja minimalny zasieg
ogdlnodostepnych punktéw tadowania przeznaczonych dla
pojazdéw lekkich w sieci drogowej na swoim terytorium.
W tym celu panistwa cztonkowskie zapewniaja, aby:

a) wzdluz sieci bazowej TEN-T ogélnodostepne strefy
fadowania przeznaczone dla pojazdéw lekkich i spetnia-
jace nastepujace wymogi zostaly rozmieszczone w kaz-
dym kierunku jazdy tak, aby maksymalna odleglosé
miedzy takimi strefami wynosila 60 km:

i) do dnia 31 grudnia 2025 r. kazda strefa tadowania
zapewni moc wyjsciowa na poziomie co najmniej
300 kW i bedzie zawieraé co najmniej jedng stacje
fadowania o indywidualnej mocy wyjSciowej na
poziomie co najmniej 150 kW;

(ii) do dnia 31 grudnia 2030 r. kazda strefa fadowania
zapewni moc wyjsciowg na poziomie co najmniej
600 kW i bedzie zawieraC co najmniej dwie stacje
fadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej na
poziomie co najmniej 150 kW;

b) wzdluz sieci kompleksowej TEN-T ogélnodostepne stre-
ty ladowania przeznaczone dla pojazdow lekkich
i spelniajace nastepujace wymogi zostaly rozmieszczone
w kazdym kierunku jazdy tak, aby maksymalna
odlegtos¢ migdzy takimi strefami wynosita 60 km:

(i) do dnia 31 grudnia 2030 r. kazda strefa tadowania
zapewni moc wyjSciowa na poziomie co najmniej
300 kW i bedzie zawieraé co najmniej jedng stacje
fadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej na
poziomie co najmniej 150 kW;

(ii) do dnia 31 grudnia 2035 r. kazda strefa fadowania
zapewni moc wyj$ciowa na poziomie co najmniej
600 kW i bedzie zawieraC co najmniej dwie stacje
fadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej na
poziomie co najmniej 150 kW.

2. Panstwa czlonkowskie zapewniaja minimalny zasi¢g
ogdlnodostepnych punktéw fadowania przeznaczonych dla
pojazdéw lekkich w sieci drogowej na swoim terytorium.
W tym celu pafistwa cztonkowskie zapewniaja, aby:

a) wzdluz sieci bazowej TEN-T ogdlnodostepne strefy
fadowania przeznaczone dla pojazdéw lekkich i spelnia-
jace nastepujace wymogi zostaly rozmieszczone w kaz-
dym kierunku jazdy tak, aby maksymalna odleglosé
miedzy takimi strefami wynosila 60 km:

(i) do dnia 31 grudnia 2025 r. kazda strefa fadowania
zapewni moc wyjsciowa na poziomie co najmniej
500 kW i bedzie zawieraé co najmniej jedng stacje
fadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej na
poziomie co najmniej 250 kW;

(i) do dnia 31 grudnia 2030 r. kazda strefa ladowania
zapewni moc wyj$ciowg na poziomie co najmniej
900 kW i bedzie zawieraC co najmniej dwie stacje
fadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej na
poziomie co najmniej 250 kW;

b) wzdluz sieci kompleksowej TEN-T ogélnodostepne strefy
fadowania przeznaczone dla pojazdow lekkich i spelnia-
jace nastepujace wymogi zostaly rozmieszczone w kaz-
dym kierunku jazdy tak, aby maksymalna odleglos¢
miedzy takimi strefami wynosila 60 km:

(i) do dnia 31 grudnia 2030 r. kazda strefa tadowania
zapewni moc wyj$ciowg na poziomie co najmniej
500 kW i bedzie zawieraé co najmniej jedng stacje
fadowania o indywidualnej mocy wyjSciowej na
poziomie co najmniej 250 kW;

(ii) do dnia 31 grudnia 2035 r. kazda strefa fadowania
zapewni moc wyj$ciowa na poziomie co najmniej
900 kW i bedzie zawiera¢ co najmniej dwie stacje
fadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej na
poziomie co najmniej 250 kW.



C 270/52

Dziennik Urzg¢dowy Unii Europejskiej

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

¢) W nalezycie uzasadnionych przypadkach w regionach

o okreslonych szczegdlnych cechach, takich jak poloze-
nie geograficzne, trudna topografia lub gesto$¢ za-
ludnienia, i gdy wymég oparty na odleglosci jest
trudny do uzasadnienia z punktu widzenia kosztow
i korzysci spoteczno-gospodarczych, mozna zainstalo-
waé nizszg moc wyjSciowq, jednak kaida strefa
tadowania musi oferowaé moc wyjsciowq wynoszgcg
co najmniej 300 kW i obejmowac co najmniej jedng
stacje ladowania o mocy wyjsSciowej wynoszgcej co
najmniej 150 kW. Paristwa czlonkowskie zglaszajq
takie wylgczenia Komisji Europejskiej.

Uz

asadnienie

W niedawnym badaniu przeprowadzonym przez Parlament Europejski (!) stwierdzono, ze sugerowana moc ladowania
punktéw fadowania w sieci TEN-T i wezlach miejskich jest zbyt niska. Mogloby to utrudni¢ upowszechnianie si¢ pojazdéw
elektrycznych.

Jesli chodzi o wylaczenia, s3 one konieczne, poniewaz podejscie do lokalizacji infrastruktury fadowania oparte wylacznie
na odleglosci nie jest spjne z lokalnymi i regionalnymi potrzebami w zakresie infrastruktury tankowania. Ustalenie tych
samych celéw uzaleznionych od odleglosci i celow w zakresie obcigzenia zwigzanego z fadowaniem w calej Unii nie
uwzglednia réznic regionalnych (gesto$¢ zaludnienia, potozenie geograficzne).

Poprawka 19
Art. 4 ust. 1

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

d)

e)

()

do dnia 31 grudnia 2025 r. w kazdym wezle miejskim
zainstalowano ogélnodostepne punkty tadowania prze-
znaczone dla pojazdéw cigzkich zapewniajace laczna
moc wyj$ciowa na poziomie co najmniej 600 kW dzigki
stacjom tadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej na
poziomie co najmniej 150 kW;

do dnia 31 grudnia 2030 r. w kazdym wezle miejskim
zainstalowano ogélnodostepne punkty fadowania prze-
znaczone dla pojazdéw cigzkich zapewniajgce laczna
moc wyjSciowa na poziomie co najmniej 1200 kW
dzigki stacjom fadowania o indywidualnej mocy wyj-
$ciowej na poziomie co najmniej 150 kW.

d) do dnia 31 grudnia 2025 r. w kazdym wezle miejskim

zainstalowano ogdlnodostgpne punkty ladowania prze-
znaczone dla pojazdéw cigzkich zapewniajace laczng
moc wyjsciowa na poziomie co najmniej 900 kW dzigki
stacjom fadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej na
poziomie co najmniej 300 kW,

e) do dnia 31 grudnia 2030 r. w kazdym wezle miejskim

zainstalowano ogdlnodostepne punkty tadowania prze-
znaczone dla pojazdéw ciezkich zapewniajace laczng
moc wyjSciowa na poziomie co najmniej 2000 kW
dzigki stacjom ladowania o indywidualnej mocy wyj-
$ciowej na poziomie co najmniej 300 kW.

Research for TRAN Committee — Alternative fuel infrastructures for heavy-duty vehicles | Think Tank | European Parliament

(europa.eu).
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Poprawka KR-u

f) W nalezycie uzasadnionych przypadkach w regionach
o okreslonych szczegélnych cechach, takich jak potoze-
nie geograficzne, trudna topografia lub gesto$¢ za-
ludnienia, i gdy wymdg oparty na odleglosci jest
trudny do uzasadnienia z punktu widzenia kosztow
i korzysci spoleczno-gospodarczych, moina zainstalo-
waé nizszg moc wyjSciowq, jednak kazda strefa
ladowania musi oferowal lgczng moc wyjsciowq
wynoszgcg co najmniej 600 kW dla pojazdow cigzkich
i indywidualng moc wyjsSciowq na poziomie co najmniej
150 kW. Patistwa czlonkowskie zglaszajg takie wy-
lgczenia Komisji Europejskiej.

Uzasadnienie

Takie samo jak w przypadku poprawki 18.

Poprawka 20
Artykul 6 ust. 1

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

1. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby do dnia
31 grudnia 2030 r. na ich terytorium zainstalowano
minimalng liczbe og6lnodostepnych stacji tankowania
wodoru.

W tym celu panistwa czlonkowskie zapewniaja, aby do dnia
31 grudnia 2030 r. ogdlnodostepne stacje tankowania
wodoru o minimalnej przepustowosci 2 t/dzief, wyposa-
zone w dystrybutor pod ci$nieniem co najmniej 700 baréw
rozmieszczono wzdluz bazowej i kompleksowej sieci
TEN-T maksymalnie co 150 km. [...]

1. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby do dnia
31 grudnia 2027 r. na ich terytorium zainstalowano
minimalng liczbe ogdlnodostepnych stacji tankowania
wodoru.

W tym celu paristwa cztonkowskie zapewniaja, aby do dnia
31 grudnia 2027 r. ogdlnodostgpne stacje tankowania
wodoru o minimalnej przepustowosci 4 t/dzien, wyposa-
zone w dystrybutor pod ci$nieniem co najmniej 700 baréw
rozmieszczono wzdluz bazowej i kompleksowej sieci
TEN-T maksymalnie co 150 km. [...]

Uzasadnienie

W wielu panistwach czlonkowskich i regionach istniejg juz projekty dotyczace samochodéw cigzarowych napedzanych
wodorem. Takie projekty pilnie potrzebujg pewnosci planowania. Nalezy zatem przewidzie¢ wczesniejszy horyzont

czasowy i wigksza przepustowosc.

Poprawka 21
Artykut 13 ust. 3

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

3. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, by krajowe ramy
polityki uwzglednialy, w stosownych przypadkach, interesy
organéw regionalnych i lokalnych, w szczegdlnosci gdy
chodzi o infrastruktur¢ fadowania i tankowania paliw na
potrzeby transportu publicznego, a takze interesy zainte-
resowanych stron.

3. Panstwa czlonkowskie zapewniajg, by krajowe ramy
polityki uwzglednialy interesy organéw regionalnych i lo-
kalnych, w szczegdlnosci gdy chodzi o infrastrukture
fadowania i tankowania paliw na potrzeby transportu
publicznego, a takze interesy zainteresowanych stron.
Krajowe ramy polityki obejmujg mechanizm konsultacji
ze szczeblem nizszym niz krajowy w celu wlgczenia stalego
przeptywu informacji zwrotnych od szczebla lokalnego do
odpowiednich strategii paristw czlonkowskich na rzecz
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Infrastruk-
tura paliw alternatywnych musi by¢ dostepna we
wszystkich regionach. W zwigzku z tym, aby zapewni
spojnos¢ Unii, nalezy uwzglednié cele w zakresie rozwoju
regionalnej (NUTS 2) infrastruktury paliw alternatyw-
nych.
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Uzasadnienie

Chociaz w motywach 16 i 38 zwrécono uwage na potrzebe wpisania wielopoziomowego podejscia do krajowych ram
polityki, nie zostalo to blizej zdefiniowane w odpowiednim artykule, co stanowiloby stracona okazje do wlaczenia do
krajowych ram polityki mechanizmu konsultacji z wladzami lokalnymi i regionalnymi, ktéry umozliwitby uwzglednianie
cennych informacji zwrotnych od szczebla regionalnego w odpowiednich strategiach panstw cztonkowskich dotyczacych
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i zwigkszylby jej ogélna spéjnosé.

Poprawka 22
Artykut 13 ust. 4

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

4. W razie koniecznosci paristwa cztonkowskie wspol-
pracujg ze sobg, w drodze konsultacji lub wspélnych ram
polityki, w celu zapewnienia spdjnosci i koordynacji
srodkéw wymaganych do osiggnigcia celow niniejszego
rozporzadzenia. |...]

4. Panstwa czlonkowskie wspélpracuja ze soba, w dro-
dze konsultacji lub wspdlnych ram polityki, w celu
zapewnienia spéjnosci i koordynacji ze szczeblem nizszym
niz krajowy srodkéw wymaganych do osiggniecia celéw
niniejszego rozporzadzenia oraz zgodno$ci tych Srodkéw

z zasadami pomocniczosci oraz wielopoziomowego spra-
wowania rzgdéw. [...]

Uzasadnienie

Takie samo jak w przypadku poprawki 21.
II. ZALECENIA POLITYCZNE
EUROPEJSKI KOMITET REGIONOW

Sprawiedliwa transformacja

1. Podkresla, ze nalezy przeprowadzi¢ badania dotyczace skutkéw i tendencji w zakresie zatrudnienia zwigzanych
z przej$ciem na neutralny dla klimatu przemyst motoryzacyjny oraz te skutki i tendencje opisaé. Komisja powinna zatem
oceni¢ terytorialny wplyw omawianego rozporzadzenia na przemyst motoryzacyjny, pracownikéw i regiony.

2. Podkresla, ze przestawienie europejskiego sektora motoryzacyjnego na pojazdy bezemisyjne jest jak dotad najbardziej
kompleksowa zmiana strukturalng tej branzy, majaca liczne konsekwencje dla pracownikéw, dostawcoéw i koncerndw
samochodowych w Europie. Majac na uwadze t¢ istotna transformacje jednej z kluczowych branz europejskich, KR wzywa
Komisje Europejska do zainicjowania calo$ciowego i dlugoterminowego dialogu strategicznego na temat transformacji
sektora motoryzacyjnego w UE z wszystkimi zainteresowanymi stronami (producentami, dostawcami czesci
i komponentéw, zwigzkami zawodowymi, Srodowiskiem akademickim, stowarzyszeniami ekologicznymi, organizacjami
pozarzadowymi, spoleczefistwem obywatelskim, regionami i miastami itp.) w celu politycznego monitorowania,
analizowania i wspierania zmian strukturalnych w tym sektorze. Popiera istniejace formy wspdlpracy na szczeblu UE,
angazujace wladze regionalne i lokalne, takie jak Sojusz na rzecz Umiejetnosci w Branzy Motoryzacyjnej, skupiajacy si¢ na
przekwalifikowaniu i podnoszeniu kwalifikacji pracownikéw sektora motoryzacyjnego, rozwijaniu systeméw informacji
i wspieraniu dialogu migdzy wszystkimi odpowiednimi partnerami i zainteresowanymi stronami w tym sektorze.

3. Popiera opracowanie konkretnych planéw dotyczacych przekwalifikowywania i podnoszenie kwalifikacji, szkolenia
i realokacji pracownikéw w unijnym sektorze motoryzacyjnym, w szczegdlnosci w regionach najbardziej dotknigtych
transformacja.

4. Popiera udostepnienie Srodkéw publicznych na program sprawiedliwej transformacji dla ekosystemu motoryzacyj-
nego. Wzorem dla niego powinna by¢ obecna platforma sprawiedliwej transformacji. Finansowanie planéw regionalnych
za posrednictwem mechanizmu sprawiedliwej transformacji, w tym specjalnego Funduszu na rzecz Sprawiedliwej
Transformagji, przynosi dzi§ korzysci milionom pracownikéw w wysokoemisyjnych sektorach przemystowych, takich jak
gbrnictwo wegla.

5. Wzywa Komisj¢ do ustanowienia ,europejskiego mechanizmu sprawiedliwej transformacji sektora motoryzacyjnego
i regionéw o rozwinigtym przemysle motoryzacyjnym”, ktéry powinien opieraé si¢ na funduszach europejskich, i do
zadbania o to, by byt on odpowiedzig na wyzwania pojawiajace si¢ regionach najbardziej dotknietych transformacjg i dotart
do wszystkich MSP w lancuchu dostaw z mysla o dostosowaniu si¢ do zmian w laficuchu warto$ci w sektorze
motoryzacyjnym.

6.  Taki mechanizm sprawiedliwej transformacji powinien opieraé si¢ na nastepujacych zasadach:

a) Odpowiednie zasoby
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b) Wsparcie polityczne i wymiana najlepszych praktyk
¢) Planowanie transformacji i dialog spoteczny

Srodki przydzielone w ramach mechanizmu musza by¢ kierowane bezposrednio do dotknietej kryzysem sily roboczej
i w przejrzysty sposéb rozdzielane za poSrednictwem regiondéw i miast w Scistej wspStpracy z organami publicznymi
posiadajagcymi kompetencje w zakresie szkolen i uczenia si¢ przez cale Zycie. Nie powinny stuzy¢ ratowaniu
przedsigbiorstw motoryzacyjnych, lecz powinny by¢ publiczna inwestycja w podnoszenie kwalifikacji, dywersyfikacje
i ksztalcenie sily robocze;j.

7. Popiera inicjatywe sojuszu regiondw na rzecz sprawiedliwej transformacji europejskiego przemystu motoryzacyjnego
i branzy czesci samochodowych. Regiony te, w ktérych silnie rozwiniety jest sektor motoryzacyjny, chea aktywnie zadbac
o to, by zaden region nie pozostal w tyle i by nowy, zréwnowazony i zasilany paliwem alternatywnym system mobilnosci
byl przystepny cenowo i dostepny dla wszystkich obywateli we wszystkich regionach. KR w pelni popiera wniosek sojuszu
w sprawie mechanizmu sprawiedliwej transformacji dla regionéw zaleznych od przemystu motoryzacyjnego, tak by mogly
zmierzy¢ si¢ ze zmianami w tym sektorze.

8. Podkresla, ze inwestycje w ksztalcenie zawodowe i w ksztalcenie w zakresie zaawansowanych technologii niezbedne
w odniesieniu do nowych umiejetnosci w zakresie elektromobilnosci powinny by¢ udostepniane na szczeblach lokalnych
i regionalnych.

9. Popiera utrzymanie nowych operacji w zakresie alternatywnej mobilnosci tego samego przedsiebiorstwa
motoryzacyjnego na tym samym terytorium i priorytetowe traktowaniu istniejacych zaktadéw.

Infrastruktura paliw alternatywnych

10.  Uwaza, ze uruchomienie infrastruktury fadowania i tankowania dla alternatywnych mechanizméw napedowych
w polgczeniu z nowymi normami emisji CO,, zwlaszcza z upowszechnieniem elektromobilnosci, jest kluczowym
warunkiem osiggniecia celow klimatycznych na szczeblu europejskim, krajowym i regionalnym. Jednak zobowigzania
przewidziane dotychczas przez UE, jesli chodzi o zapotrzebowanie na infrastrukture fadowania i tankowania, nie sa jak
dotad wystarczajace, by sprosta¢ temu zadaniu.

11.  Z zadowoleniem przyjmuje to, ze przeksztalcajac dyrektywe w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
w odnoéne rozporzadzenie, Komisja po raz pierwszy proponuje obowiazkowe ogdlnounijne, jednolite i przede wszystkim
migdzymodalne minimalne wymogi dotyczace tej infrastruktury w panstwach cztonkowskich.

12.  Popiera pelng dekarbonizacje sektora transportu drogowego do 2050 r.

13.  Podkresla, ze aby moc osiagnaé cel, jakim jest dopuszczanie od 2035 r. do ruchu w UE tylko pojazdow
bezemisyjnych, producenci musza by¢ zasadniczo otwarci na rézne rodzaje napedu i rozwigzania techniczne.

14.  Zgodnie z zasadg neutralnosci technologicznej Komisja musi zapewni¢ konkurencje w zakresie technologii, a takze
alternatywne rozwiazania dla obszaréw wiejskich i oddalonych, takie jak zaawansowane biopaliwa (zob. kryteria
zréwnowazonego rozwoju dotyczace biopaliw w zalgczniku IX do dyrektywy w sprawie energii odnawialne;j).

15.  Wzywa do oceny biopaliw pod katem intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych (%); w ocenie tej nalezy uwzglednié
caly cykl zycia biopaliw oraz wplyw na zmiany uzytkowania gruntéw, czynniki odnoszace si¢ do posredniej zmiany
uzytkowania gruntéw, roznorodnos¢ biologiczng oraz bezpieczenstwo zywnosciowe.

16.  Szczegdlng uwage nalezy zwréci¢ na:

— publiczne punkty ladowania na obszarach miejskich, na ktérych coraz wigksza liczba pojazdéw elektrycznych nie
bedzie miata dostgpu do prywatnych miejsc parkingowych,

— publiczne punkty tadowania na obszarach oddalonych i wiejskich.

17.  Wzywa do promowania znajdujacego si¢ w dynamicznej fazie rozwoju wykorzystania wodoru w transporcie
drogowym oraz do stworzenia niezbgdnych warunkéw dla wystarczajaco kompleksowej sieci punktéw tankowania
wodoru, gdy tylko dostepne bedg potrzebne rozwigzania techniczne i znany bedzie popyt. Lata 2027 i 2035 moga
naturalnie sta¢ si¢ celami posrednimi planu dziatania zawierajacego odpowiednie $rodki. Srodki te obejmuja réwniez
opracowanie niezbednych przepisow i decyzji. Jezeli jednak z powodu szczegélnych cech regionu (np. polozenia
geograficznego lub gestosci zaludnienia) nie sposéb w kontekscie ogdlnych korzysci spoteczno-gospodarczych uzasadnié
okreslonych wymogéw, nalezy w odpowiednio umotywowanych przypadkach umozliwi¢ przyznawanie odstepstw.

() The land use change impact of biofuels consumed in the EU. Quantification of area and greenhouse gas impacts https:/|ec.europa.eu/energy/
sites/ener/files/documents/Final%20Report_GLOBIOM_publication.pdf.


https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/Final%20Report_GLOBIOM_publication.pdf
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/Final%20Report_GLOBIOM_publication.pdf
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18.  Podkresla potrzebe istnienia specjalnej infrastruktury dla pojazdéw cigzkich, w szczegdlnosci transportu
publicznego.

19.  Niezbedny jest fatwy dostep do inteligentnego i szybkiego tadowania, a takze informacje na temat dostepnosci stacji
fadowania, rozwigzan platniczych, oplat za fadowanie (przejrzysto$¢ cen) itp.

20.  Apeluje, by przy ukierunkowywaniu inwestycji w alternatywne systemy napedu drogowego priorytetowo traktowaé
srodki stuzgce przeniesieniu transportu towarowego na kolejowy.

Uwagi og6lne

21.  Przyjmuje z zadowoleniem zamiar zajecia si¢ normami emisji z pojazdéw z my$lg o osiggnieciu celu dotyczacego
neutralnoci emisyjnej. Samochody osobowe i dostawcze majg — w wartosciach bezwzglednych — najwigkszy udziat
w emisjach CO, w transporcie, a §rednie emisje z samochodéw z silnikami spalinowymi rosng.

22, Podkresla problem rynkéw samochodéw uzywanych zanieczyszczajacych Srodowisko w panstwach cztonkowskich
Europy Srodkowo-Wschodniej, przenoszacych toksyczne zanieczyszczenia i problemy zwigzane z ucieczkg emisji do mniej
rozwinietych regiondw. Ostabia to spojnos¢ UE i jest sprzeczne z podstawowa wartoscia mowiaca, ze wszyscy obywatele
UE maja réwne prawo do czystego powietrza. Komisja powinna zatem zadbad o ograniczenie przeplywu starych pojazdow
zanieczyszczajacych Srodowisko w sposob zapewniajacy ochrong Srodowiska i zdrowia publicznego oraz zgodny
z zasadami jednolitego rynku.

23.  Proponuje takie opracowanie nowej normy Euro7/[VII, by byla dostosowana do istniejacych juz mozliwosci
technicznych w zakresie zmniejszenia zanieczyszczenia. Zasadniczo wymogi normy Euro 7[VII nie powinny podwazaé
niezbednych wysokich kosztéw innowacji ponoszonych przez sektor z zwigzku z pracami nad nowymi rodzajami napedu,
ktére majg przyczyni¢ si¢ do osiagniecia celéw klimatycznych.

24.  Z uwagi na potencjalny wplyw omawianego rozporzadzenia na wladze lokalne i regionalne KR podkresla, jak wazne
jest, by wspolprawodawcy informowali go o wszelkich zmianach w pierwotnym wniosku wprowadzanych na kazdym
etapie procedury ustawodawczej, w tym w trakcie negogcjacji trjstronnych, zgodnie z zasadg lojalnej wspolpracy, co
pozwoli KR-owi na wlasciwe skorzystanie z jego prerogatyw traktatowych (art. 91 TFUE).

25.  Uwaza, ze oba projekty rozporzadzen sa zgodne z wymogami zasad proporcjonalnosci i pomocniczosci. Wartosé
dodana dzialan UE w omawianej dziedzinie oraz stosowno$¢ wybranych przez Komisje podstaw prawnych sg jasne
i spojne. Ubolewa jednak nad tym, ze wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych (COM(2021) 559) nie zawiera tabeli oceny zgodnosci z zasadg pomocniczosci — w przeciwienistwie do
innych wnioskéw przedstawionych w pakiecie ,Gotowi na 55”. Odnotowuje, ze w wyznaczonym terminie, ktéry uplynat
8 listopada 2021 r., dwa parlamenty narodowe wydaly uzasadniong opini¢ w sprawie nieprzestrzegania zasady
pomocniczosci.

Bruksela, dnia 26 stycznia 2022 r.

Apostolos TZITZIKOSTAS

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Regionow
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