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1. Whioski i zalecenia

1.1.  EKES popiera uzasadnienie dyrektywy w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw — w ramach pakietu na rzecz
mobilnosci ekologicznej — mimo iz jej oddzialywanie bedzie niewielkie w poréwnaniu z ogélnymi wysitkami potrzebnymi
do osiggniecia celéw klimatycznych UE, w szczegblnosci dekarbonizacji transportu, gdyz dyrektywa ta jest ograniczona
jedynie do zaméwien publicznych. Jej celem jest promowanie niekt6rych kategorii pojazdéw (o zerowych emisjach z rury
wydechowej), ktdre korzystaja z najczystszych (a nie po prostu czystych) ekologicznie technologii, za pomocg wymogu
minimalnych celéw w zaméwieniach publicznych dotyczacych takich pojazdéw.

1.2.  EKES krytycznie odnosi si¢ do braku jasnosci w omawianej dyrektywie, w szczegélnoici do rozpraszania
informacji z r6znymi definicjami oraz do skomplikowanych metod obliczania ,ckologicznie czystych pojazdéw” w dwéch
odrebnych okresach, w ktérych prawdopodobnie znéw zmienig si¢ definicje progéw emisji. Zlozono$¢ ta bedzie budzi¢
powazne watpliwo$ci wérdd zainteresowanych stron.

1.3. W zwiazku z niejasno$ciami odno$nie do progéw emisji EKES wyraza watpliwosci, czy okres przejsciowy do
2025 r. faktycznie pomoze wyeliminowal luke technologiczng do momentu, kiedy poziom zerowej emisji z rury
wydechowej stanie si¢ powszechnie dostepny, i jest zdania, Ze bedzie to raczej drazni¢ decydentéw w dziedzinie zaméwien
publicznych. Moze to doprowadzi¢ do tego, ze zamdwienia publiczne beda znacznie op6Zniane, a nawet przyspieszane, ale
w oparciu o przestarzale technologie, co zablokowaloby ewentualne przyszle inwestycje w nowe technologie o zerowej
emisji.

1.4.  Jeszcze wigksza niepewno$é pojawia si¢ w odniesieniu do pojazdéw ciezkich. Nie podano zadnych norm emisji do
wykorzystania w okresie przejSciowym, a w pordéwnaniu z pojazdami lekkimi technologia zerowej emisji z rury
wydechowej jest mniej zaawansowana. Na pierwszym etapie okresu przejSciowego akceptowany jest gaz ziemny
uzupelniany biometanem, lecz przy zmniejszonym wspotczynniku wazenia, podczas gdy dla kolejnego etapu w ogdle nie
podano progéw ani definicji; nie podano tez informacji odnosnie do sposobéw obliczania nowych progéw emisji. Z tych
przestanek EKES wnioskuje, ze w odniesieniu do pojazdéw cigzkich dyrektywa jest przedwczesna, zatem zaleca
wylaczenie tej czesci z omawianego wniosku i zajecie si¢ nig na péZniejszym etapie.

1.5.  EKES z zadowoleniem przyjmuje ogdlne podejscie neutralne pod wzgledem technologicznym, otwarte na nowe
osiagniecia, ktérych mozna si¢ spodziewal w zwigzku ze wspieranymi przez UE wytezonymi wysitkami badawczo-
rozwojowymi. Pragnie jednak zwrdci¢ uwage, ze dyrektywa nie w pelni opiera si¢ na tym podejsciu. Inne technologie
napedu niz bateryjne samochody elektryczne réwniez oferuja duze mozliwosci w zakresie mobilnosci ekologicznej. EKES
ubolewa, ze nie zostalo to wystarczajaco dobitnie uznane w omawianej dyrektywie, jak na przyklad paliwa w 100 %
niekopalne lub moze w przyszlosci paliwa syntetyczne z odpadéw lub z CO,, ktére moga by¢ wytwarzane z nadwyzki
energii elektryczne;j.
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1.6. W zwigzku z ze zmianami zachodzacymi w nowoczesnych technologiach transportowych EKES zaleca przyjecie
bardziej elastycznego podejscia na nadchodzace lata, zamiast ustalonych pulapéw emisji i celow w zakresie zamowien
publicznych. Wydaje si¢, Ze nalezy co najmniej dokonac $rédokresowego przegladu np. minimalnych celéw, aby umozliwi¢
dostosowanie wartosci na péZniejszym etapie.

1.7.  Znaczna czg$¢ zamdwien publicznych zwiazana jest z przedsigbiorstwami lokalnego transportu publicznego,
nad ktérymi piecz¢ dzierza miasta i gminy, a ich mozliwosci finansowe sa do$¢ ograniczone. EKES pragnie wyrazi¢
powazne watpliwoéci co do proporcjonalnosci takiego podejscia, gdyz w zadnej mierze nie odzwierciedla ono
dodatkowych obcigzen finansowych tych przedsigbiorstw publicznych i nie poréwnuje proponowanych rozwigzan
z innymi wariantami polityki przemyslowej. Nie jest zatem oczywiste, ze dodatkowe obcigzenia w zaméwieniach
publicznych gléwnie dla miast i gmin stanowia najskuteczniejszy sposob inicjowania dzialan w przemysle i zmian na
rynku.

1.8.  EKES podkresla, ze wszelkie dodatkowe koszty moga prowadzi¢ do znacznych obcigzen dla obywateli w postaci
wyzszych cen biletéw, wyzszych podatkow lokalnych, a nawet ograniczenia oferty transportu publicznego. Ponadto nalezy
uznaé znaczne wysitki podjete juz przez miasta i gminy na rzecz czystego powietrza, migdzy innymi przez zwigkszenie
zakresu korzystania z transportu publicznego, i nie nalezy utrudnia¢ tych dzialan nowymi przepisami w zakresie zamowien
publicznych, ktére to przepisy wymagaja minimalnych celéw od panstw czlonkowskich, lecz sa trudne do spehnienia
i kontrolowania na poziomie gmin i ich rozmaitych wigkszych i mniejszych przedsigbiorstw transportu publicznego.

1.9.  Jako ze w zakres wniosku Komisji wchodzi tez podwykonawstwo, EKES jest zaniepokojony konsekwencjami, jakie
wniosek moze nie$¢ dla matych i Srednich przedsigbiorstw. W rzeczywistosci w $wiadczeniu ustug transportowych na
wigkszych obszarach miejskich bierze udzial wiele matych lokalnych przedsigbiorstw autobusowych jako podwykonawcy
przedsigbiorstw lokalnego transportu publicznego. Przedsigbiorstwa te moga nie posiada¢ pojazdéw wymaganych na mocy
niniejszej dyrektywy i wéwcezas nie moglyby si¢ juz kwalifikowaé jako podwykonawcy.

1.10.  EKES stwierdza, ze gléwna przeszkodg w modernizacji transportu publicznego i zaméwien publicznych na
ekologicznie czyste pojazdy jest brak wsparcia finansowego; wzywa zatem Komisje do ponownego rozwazenia obecnego
wniosku ze zwrdceniem szczegdlnej uwagi na finansowanie, w szczegdlnosci z uwzglednieniem istniejgcych instrumentow.
Konkretne wsparcie finansowe musi uwzglednia¢ réznorodno$¢ panstw, miast i regionéw pod wzgledem sily ekonomicznej
i udzialu ludnodci zamieszkujacej obszary miejskie, a nadrzednym celem powinna by¢ harmonizacja zamdéwien
publicznych na ekologicznie czyste pojazdy we wszystkich panistwach czlonkowskich.

1.11.  EKES zauwaza, ze oprdécz koniecznosci dysponowania czystszymi ekologicznie pojazdami w transporcie
publicznym niezbedne jest, by przekonaé wigksza liczbe obywateli do korzystania z tego transportu, czynigc go bardziej
atrakcyjnym (polaczenia, wygoda), a nie skupiajgc si¢ na niskich cenach biletow.

2. Wprowadzenie

2.1.  EKES jest zaangazowany we wprowadzenie niskoemisyjnego systemu energetycznego opisanego w ,pakiecie
dotyczacym czystej energii’, ktéry ma na celu przyspieszenie, przeksztalcenie i skonsolidowanie przechodzenia
gospodarki UE na system czystej energii zgodnie ze zobowigzaniami UE w ramach COP 21, przy jednoczesnym
zachowaniu najwazniejszych celow dotyczacych wzrostu gospodarczego i tworzenia miejsc pracy w Europie.

2.2, UE wiele juz w tym zakresie uczynila. Emisje gazéw cieplarnianych w UE zostaly zredukowane o 23 % migdzy
rokiem 1990 a 2016, podczas gdy gospodarka wzrosta 0 53 % w tym samym okresie. Sukces ten zostat osiggniety w wielu
sektorach z wyjatkiem transportu — sektora, ktéry odpowiada za 24 % emisji gazéw cieplarnianych w Europie (w 2015 r.)
i w ktérym nastgpuje wrecz wzrost emisji w zwigzku z postgpujacym ozywieniem gospodarczym w Europie. Ponadto pilna
potrzeba ograniczania zanieczyszczenia powietrza w miastach wywiera dodatkows presje na konieczno$¢ zapewnienia
ekologicznego transportu.

2.3. W zwigzku z tym EKES poparl europejska strategi¢ na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej (), (%), lacznie z jej
celami i metodami, ktére s3 zgodne z biala ksiega dotyczaca polityki transportowej (’) z 2011 r. Ponadto pakiet
,Czysta energia dla wszystkich Europejczykow” z listopada 2016 r. i strategia , Europa w ruchu” (2017 r.) obejmowaly
dzialania majace na celu ZPrzgfspieszenie wprowadzenia ekologicznie czystych pojazdéw, co zostalo przyjete
z zadowoleniem przez EKES (%), ().
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2.4, Przyjety niedawno pakiet na rzecz mobilnosci ekologicznej (°) obejmuje obecnie szczegdlne inicjatywy prawne
takie jak dyrektywa w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw (bedgca przedmiotem niniejszej opinii), nowe normy
emisji CO, z pojazdéw, plan dzialania dotyczacy transeuropejskiego wdrazania infrastruktury paliw alternatywnych,
rewizja dyrektywy dotyczacej transportu kombinowanego, rozporzadzenie w sprawie pasazerskich ustug autokarowych
oraz inicjatywa w zakresie baterii jako istotna strategia zintegrowanej polityki przemystowej UE.

2.5.  Posréd wielu instrumentéw stuzacych dekarbonizacji transportu wazng role moga odgrywal zaméwienia
publiczne na ekologicznie czyste pojazdy stanowigce bodZce po stronie popytu. Zamdwienia publiczne moga stymulowaé
rozwdj rynku, np. w segmencie rynku dotyczacym autobuséw miejskich. Zaméwienia publiczne na tabor ekologicznie
czystych pojazdéw moga rowniez wplywaé na prywatne zakupy pojazdéw czystych ekologicznie.

3. Uchybienia w obowiazujacej (starej) dyrektywie

3.1.  Aby stymulowal zaméwienia publiczne na ekologicznie czyste pojazdy, Komisja w 2009 r. wprowadzila
dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania ckologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu
drogowego, ktéra zostata przyjeta z zadowoleniem przez EKES ('), (%).

3.2.  Podmioty publiczne w Europie zakupily jednak raczej niewielka liczbe pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych
oraz innych pojazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi w ramach dyrektywy w sprawie ekologicznie czystych
pojazdéw. Na przyklad w latach 2009-2015 bateryjne samochody elektryczne, pojazdy z ogniwem paliwowym, pojazdy
hybrydowe typu plug-in czy pojazdy napedzane gazem ziemnym stanowily Srednio okolo 1,7 % wszystkich nowych
autobuséw.

3.3.  Niektére panstwa czlonkowskie badZ pojedyncze regiony lub miasta wdrozyly juz ambitne ramy zamoéwien
publicznych, ktére ustanawiajg minimalne wymogi dotyczace zamowien na ekologicznie czyste, tj. niskoemisyjne
i bezemisyjne lub inne pojazdy zasilane paliwami alternatywnymi. Nie jest to jednak wystarczajace dla ustanowienia
odpowiednich zachet i bodzcow rynkowych w calej Unii.

3.4.  Ocena ex post przeprowadzona w 2015 r. wskazala na istotne uchybienia w dyrektywie. Dyrektywa wywarla
niewielki wplyw na rozwéj rynku ekologicznie czystych pojazdéw w calej UE, poniewaz nie stymulowata dotychczas
zaméwien publicznych na ekologicznie czyste pojazdy. Glowne wskazane uchybienia sg nastepujace:

— Dyrektywa nie definiuje w jasny sposéb ekologicznie czystych pojazdow.

— Dyrektywa nie obejmuje praktyk innych niz bezposrednie zakupy dokonywane przez organy publiczne i nie dotyczy
wynajmu, dzierzawy ani leasingu pojazdéw. Nie obejmuje ponadto uméw o $wiadczenie ustug transportowych innych
niz ustugi transportu publicznego oséb.

— Metoda okreslania warto$ci pienigznej opisana w dyrektywie byla rzadko stosowana przez organy publiczne, poniewaz
jest zbyt skomplikowana.

3.5. W ramach oceny skutkéw w latach 2016 i 2017 przeprowadzono konsultacje z zainteresowanymi stronami na
temat roznych wariantéw proponowanych w celu udoskonalenia dyrektywy. W rezultacie zaproponowano szereg zmian
w celu zapewnienia definicji ekologicznie czystych pojazdéw, a takze minimalnych pozioméw docelowych w zakresie
zaméwien w odniesieniu do pojazdéw lekkich oraz w odniesieniu do pojazdéw cigzkich. Takie zharmonizowane kryteria
stosowane na poziomie UE nie zostaly jeszcze wdrozone.

4. Wnioski dotyczace zmienionej dyrektywy

4.1.  Dzigki rewizji nowa dyrektywa zawiera definicje ekologicznie czystych pojazdéw oraz obejmuje obecnie wszystkie
odpowiednie praktyki udzielania zaméwient z uproszczonymi i skuteczniejszymi procedurami. Nowe wazne elementy sg
nastepujace:

— definicja ekologicznie czystych pojazdéw oparta na podejsciu obejmujacym zerowe emisje z rury wydechowej dla
pojazd6éw lekkich oraz na paliwach alternatywnych dla pojazdéw cigzkich,
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— okres przejsciowy do 2025 r., w ktorym pojazdy niskoemisyjne sa takze uwazane za ekologiczne czyste pojazdy,
chociaz s3 liczone tylko ze wspdtczynnikiem wazenia wynoszacym 0,5,

— przepis w sprawie przyjecia aktu delegowanego na podstawie niniejszej dyrektywy, aby zastosowa¢ takie samo podejScie
w odniesieniu do pojazdéw cigzkich jak do pojazdéw lekkich w nastgpstwie przyjecia w przysztosci na szczeblu UE
prawodawstwa w sprawie norm emisji w odniesieniu do tego rodzaju pojazdéw,

— rozszerzenie zakresu na inne formy udzielania zaméwien niz tylko zakup pojazdéw, tj. na leasing, zamowienia
publiczne na ustugi publicznego transportu drogowego, nieregularny transport oséb oraz wynajem autobuséw
i autokar6w wraz z kierowcs,

— okreslenie minimalnych pozioméw docelowych w zakresie zaméwien na szczeblu panstw czlonkowskich w zaleznosci
od panstwa czlonkowskiego i kategorii segmentu pojazddw;

— rezygnacja z metody okre§lania warto$ci pieni¢znej efektéw zewnetrznych,

— wprowadzenie programu przekazywania przez panstwa cztonkowskie sprawozdan z wdrazania dyrektywy co trzy lata,
poczawszy od sprawozdania Srodokresowego w 2023 r. oraz pelnego sprawozdania w 2026 r. dotyczacego osiggnigcia
poziomu docelowego na rok 2025.

5. Uwagi szczegblowe

5.1.  EKES popiera uzasadnienie dyrektywy w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw, mimo iz jej oddzialywanie bedzie
niewielkie w poréwnaniu z ogélnymi wysitkami potrzebnymi do osiagniecia celow klimatycznych UE, gdyz dyrektywa ta
ma na celu jedynie zamoéwienia publiczne, a nie zakup pojazdéw prywatnych lub uzytkowych. Niemniej jednak dyrektywa
moze odgrywaé wazng role, gdyz inwestycje publiczne moga stanowi¢ wazny wzorzec do nasladowania oraz moga
pomagaé w rozwoju infrastruktury, ktora moze by¢ takze wykorzystywana przez sektor prywatny, a zatem moze pobudzaé
inwestycje prywatne. Inwestycje publiczne w ekologicznie czyste pojazdy wywieraja takze bezpoSredni wplyw na czyste
powietrze dla obywateli, w szczegdlnosci w centrach miast (np. w poblizu dworcéw autobusowych).

5.2.  EKES krytycznie odnosi si¢ do braku jasnosci w omawianej dyrektywie (°), w szczegélnosci do rozpraszania
informacji z réznymi definicjami oraz do skomplikowanych metod obliczania ,ekologicznie czystych pojazdéw” w dwéch
odrebnych okresach (do 2025 r. i w latach 2025-2030), w ktérych prawdopodobnie znéw zmienig si¢ definicje progéw
emisji. Ztozonos$¢ ta bedzie budzi¢ powazne watpliwosci wérdd zainteresowanych stron.

5.3.  Jedyna prosta zasada zawarta w tej dyrektywie to definicja pojazdéw o zerowej emisji z rury wydechowej
i sposdb ich liczenia. Odnosi si¢ ona przede wszystkim do pojazdéw w 100 % elektrycznych, jednakze umozliwia réwniez
odstepstwo od tej zasady, uznajac napedzane gazem pojazdy cigzkie za ,czyste”, pod warunkiem Ze gaz jest 100 %
biometanem. Wszystkie pozostale przepisy sa bardziej zlozone, takie jak liczenie niektérych pojazdéw jedynie jako poét
pojazdu oraz rozmaite rodzaje paliwa w zaleznosci od kategorii pojazdu i normy emisji, ktore w najblizszej przysztosci
ulegng zmianie.

5.4. W okresie przejSciowym (do 2025 r.) pojazdy lekkie ponizej pewnego progu emisji z rury wydechowej sg takze
uwazane za ekologicznie czyste; sa one jednak liczone tylko ze wspélczynnikiem wazenia wynoszacym 0,5. Progi wynosza
40 g/km CO, dla samochodéw dostawczych i 25 g/km CO, dla samochodéw pasazerskich, co obecnie moga osiagnaé
tylko pojazdy hybrydowe zasilane pradem sieciowym. Progi te zostang zmienione, jak tylko wdrozona zostanie nowa
$wiatowa zharmonizowana procedura badania pojazdéw lekkich (WLTP), co nastgpi sporo przed 2025 r. Okres
przejSciowy zostal zatem podzielony na dwie cze$ci. Na podstawie informacji podanych w dyrektywie zainteresowane
strony nie sg w stanie przewidzie¢ konsekwencji takich zmian. W zwiazku z tymi niejasno$ciami EKES wyraza watpliwosci,
czy okres przejsciowy do 2025 r. faktycznie pomoze wyeliminowaé luke technologiczng do momentu, kiedy poziom
zerowej emisji z rury wydechowej stanie si¢ powszechnie dostepny, i jest zdania, ze bedzie to raczej drazni¢ decydentéw
w dziedzinie zaméwien publicznych. Moze to doprowadzi¢ do tego, ze zamdwienia publiczne beda znacznie opdzniane,
a nawet przyspieszane, ale w oparciu o przestarzale technologie, co zablokowatoby ewentualne przyszle inwestycje w nowe
technologie o zerowej emisji.
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5.5.  Jeszcze wigksza niepewno$¢ pojawia sie w odniesieniu do pojazdéw ciezkich. Nie podano zadnych norm emisji do
wykorzystania w okresie przejsciowym, a w poréwnaniu z pojazdami lekkimi technologia zerowej emisji z rury
wydechowej jest mniej zaawansowana. W odniesieniu do pierwszego etapu okresu przejsciowego akceptowany jest gaz
ziemny uzupelniany biometanem, lecz przy zmniejszonym wspélczynniku wazenia, podczas gdy dla kolejnego etapu
w ogble nie podano progdw ani definicji. Komisja dazy do wprowadzenia tych progéw w drodze aktu delegowanego po ich
okresleniu, ale nie podano informacji na temat kryteriow ustalania tych nowych wartoici progowych emisji. Z tych
przestanek EKES wnioskuje, ze w odniesieniu do pojazdéw ciezkich dyrektywa jest przedwczesna, zatem zaleca
wylaczenie tej czgsci z obecnego wniosku i zajecie si¢ nig na pdéZniejszym etapie.

5.6.  EKES z zadowoleniem przyjmuje ogélne podejscie neutralne pod wzgledem technologicznym, otwarte na nowe
osiggniecia, ktérych mozna si¢ spodziewaé w zwiazku ze wspieranymi przez UE wytezonymi wysitkami badawczo-
rozwojowymi. Pragnie jednak zwrédci¢ uwage, ze dyrektywa nie w pelni opiera si¢ na tym podejsciu, jako Ze np.
wykluczone sg paliwa ciekle calkowicie wolne od paliw kopalnych.

5.7. W wielu krajach na $wiecie bardzo promowane sa obecnie bateryjne pojazdy elektryczne, co wigze si¢ ze
wzrostem liczby producentéw samochodéw. Wzmocnienie rynku samochodéw elektrycznych zalezy jednak od wielu
czynnikow, na ktore przemyst motoryzacyjny moze wywiera jedynie ograniczony wplyw, takich jak koszty baterii,
recycling baterii, infrastruktura fadowania, ceny paliw i zaméwienia sektora publicznego, promowanych w przedmiotowej
dyrektywie.

5.8. Inne technologie napedu niz bateryjne samochody elektryczne réwniez oferuja duze mozliwosci w zakresie
mobilnosci ekologicznej. EKES ubolewa, ze w dyrektywie nie uznano wystarczajaco wyraznie tego faktu. Na przyklad
paliwa w 100 % wolne od paliw kopalnych (takie jak biodiesel HVO100 szeroko stosowany w Szwegji i innych krajach)
lub moze w przyszlosci paliwa syntetyczne z odpadéw lub CO,, ktére beda produkowane z nadwyzki energii
elektrycznej dostgpnej w coraz wigkszych ilosciach z powodu stalego rozwoju zmiennych odnawialnych Zrédet energii.

5.9. W zwiazku z ze zmianami zachodzacymi w nowoczesnych technologiach transportowych EKES zaleca przyjecie
bardziej elastycznego podejscia na nadchodzace lata, zamiast ustalonych putapdw emisji i celow w zakresie zamowien
publicznych. Wydaje si¢, Ze nalezy co najmniej dokona¢ $rédokresowego przegladu np. minimalnych celéw, aby umozliwi¢
dostosowanie wartosci na pozniejszym etapie.

6. Ochrona klimatu czy polityka przemystowa

6.1.  Oczywiste jest, ze — pomimo jej tytulu — pierwszoplanowym celem omawianej dyrektywy nie sa ekologicznie czyste
pojazdy, ochrona klimatu i czyste powietrze, lecz raczej polityka przemystowa i zaméwienia publiczne, po to by promowaé
zakup niektdrych kategorii pojazdow, wykorzystujacych najczystsze (a nie po prostu czyste) ekologicznie technologie.
Rozbieznos¢ t¢ mozna zauwazy¢, przygladajac sig blizej zdefiniowanym w dyrektywie ré6znym rodzajom ,ekologicznie
czystych pojazdow” i paliw alternatywnych. Pewne typy paliw moga pomagaé w poprawie jakoSci powietrza w miastach,
ale nie sa korzystne dla klimatu, np. gdy energia elektryczna lub wodér do zasilania samochodow elektrycznych pochodza
z elektrowni weglowych. 1 odwrotnie, chociaz pojazdy niskoemisyjne napedzane gazem ziemnym z biometanu sa
przyjazne dla klimatu, mogg przyczyniac si¢ do lokalnego zanieczyszczenia powietrza. W zawartych w dyrektywie ramach
czasowych do 2030 r. catkowicie wolne od paliw kopalnych biopaliwa — mimo ze nie zostaly zaakceptowane w niniejszej
dyrektywie — beda odgrywaé kluczowa role w osiaganiu celéw klimatycznych UE. Ponadto podejScie oparte na zerowych
emisjach z rury wydechowej zupelnie nie odzwierciedla poziomu emisji dwutlenku wegla w calym cyklu zycia pojazdu.

6.2.  Dyrektywa koncentruje si¢ gléwnie na polityce przemyslowej, wykorzystujac zaméwienia publiczne czystych
ekologicznie pojazdow jako bodziec po stronie popytu, tak by stymulowaé rozwdj rynku, jak na przyklad w segmencie
rynku autobuséw miejskich. Komisja zaklada, Ze zamowienia publiczne na ekologicznie czyste pojazdy moga takze
wywieral wplyw na prywatne zakupy ekologicznie czystych pojazdéw lekkich, jako ze konsumenci bedg podejmowac
dzialania w oparciu o wzmocnione przekonanie obywateli, ze odnosne technologie sa zaawansowane i godne zaufania,
a przede wszystkim w oparciu o rozwdj infrastruktury ponownego ladowania i tankowania pojazdéw (inteligentnego
fadowania) dostepnej dla prywatnych uzytkownikéw, w szczegdlnosci oséb, ktore nie dysponuja wlasnym garazem.

6.3.  EKES zglasza jednak powazne watpliwoici co do proporcjonalnosci takiego podejScia. Wniosek deklaruje
zgodno$¢ z zasadg proporcjonalno$ci. W zadnej mierze nie odzwierciedla jednak dodatkowych obcigzen finansowych
organéw publicznych i nie poréwnuje proponowanych rozwigzan z innymi wariantami polityki przemystowej. Nie jest
zatem oczywiste, ze dodatkowe obcigzenia w zamodwieniach publicznych gtéwnie dla miast i gmin stanowia
najskuteczniejszy sposéb inicjowania dzialan w przemysle i zmian na rynku. Organizacje lokalnego transportu
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publicznego oraz przedstawiciele miast i gmin wyrazili powazne obawy. Ponizej przedstawiono najwazniejsze kwestie
poruszone przez zainteresowane strony:

— potrzebne s3 znaczne dodatkowe fundusze na inwestycje, co wykracza daleko poza ich mozliwosci,
— wiele miast zrobilo juz wiele na rzecz czystego transportu, ale dyrektywa nie uwzglednia wszystkich tych wysitkéw,

— nie uwzglednia si¢ nowoczesnych autobuséw kategorii Euro VI z silnikami wysokopreznymi, mimo iz zostaly one
okreslone jako nowy standard w 2011 r.(*%) i moga przynies¢ racjonalne pod wzgledem kosztéw redukcje emisji
z transportu publicznego,

— pojazdy hybrydowe typu plug-in nie bedg akceptowane po 2025 .,

— infrastruktura stuzaca do ladowania elektrycznych autobuséw i samochodéw cigzarowych jest dos¢ odmienna od
infrastruktury dla pojazdow lekkich, takich jak samochody osobowe, zatem synergia jest dos¢ ograniczona,

— potrzebne s3 zwolnienia dla pojazdéw strazy pozarnej, policji, pogotowia ratunkowego,

— w niektérych gminach liczba pojazdéw nabywanych w drodze zaméwient publicznych jest raczej niska (mniej niz 10),
co raczej nie pozwala osiagna¢ celéw minimalnych,

— proponowang sprawozdawczo$¢ mozna uzyskac akceptowalnym nakladem pracy administracyjnej tylko wowczas, gdy
kategoria ,ekologicznie czystych pojazdow” zostanie wprowadzona do oficjalnych rejestréw samochoddow.

6.4.  Znaczna cze$¢ zaméwien publicznych zwigzana jest z przedsiebiorstwami lokalnego transportu publicznego,
nad ktérymi piecze¢ dzierza miasta i gminy, a ich mozliwosci finansowe sg do$¢ ograniczone. Wszelkie dodatkowe
inwestycje w najbardziej zaawansowane technologie o wyzszych kosztach (i ryzyku) moga prowadzi¢ do znacznych
obcigzen dla obywateli w postaci wyzszych cen biletéw, wyzszych podatkéw lokalnych, a nawet ograniczenia oferty
transportu publicznego. Ponadto nalezy uzna¢ znaczne wysitki podjete juz przez miasta i gminy na rzecz czystego
powietrza, migdzy innymi przez zwigkszenie zakresu korzystania z transportu publicznego, i nie nalezy utrudniaé tych
dzialafi nowymi przepisami w zakresie zaméwien publicznych, ktére to przepisy wymagaja minimalnych celéw od panstw
czlonkowskich, lecz sa trudne do spelnienia i kontrolowania na poziomie gmin i ich rozmaitych wigkszych i mniejszych
przedsigbiorstw transportu publicznego.

6.5. Jako ze w zakres wniosku Komisji wchodzi tez podwykonawstwo, EKES jest zaniepokojony konsekwencjami, jakie
wniosek moze nie$¢ dla matych i $rednich przedsigbiorstw. W rzeczywistosci w §wiadczeniu ustug transportowych na
wickszych obszarach miejskich bierze udzial wiele malych lokalnych przedsigbiorstw autobusowych jako podwykonawcy
przedsigbiorstw lokalnego transportu publicznego. Przedsigbiorstwa te moga nie posiada¢ pojazdéw wymaganych na mocy
niniejszej dyrektywy i wéwczas nie moglyby si¢ juz kwalifikowaé jako podwykonawcy.

6.6.  EKES stwierdza, ze gléwna przeszkoda w modernizacji transportu publicznego i zaméwien publicznych na
ekologicznie czyste pojazdy jest brak wsparcia finansowego; wzywa zatem Komisje do ponownego rozwazenia obecnego
wniosku ze zwrdceniem szczegdlnej uwagi na finansowanie, w szczegdlnosci z uwzglednieniem istniejgcych instrumentéw,
takich jak fundusze strategiczne i strukturalne (EFIS, europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne) oraz instrument
,Laczac Europg”, a co najwazniejsze, do okreslenia wlasciwych priorytetéw w kolejnych wieloletnich ramach finansowych.
To konkretne wsparcie finansowe musi uwzglednia¢ réznorodno$é paristw, miast i regionéw pod wzgledem sily
ekonomicznej i udziatu ludnodci zamieszkujgcej obszary miejskie, a nadrzednym celem powinna by¢ harmonizacja
zaméwien publicznych na ekologicznie czyste pojazdy we wszystkich pafistwach czlonkowskich. Zauwaza takze, ze oprécz
koniecznosci dysponowania czystszymi ekologicznie pojazdami w transporcie publicznym niezbedne jest, by przekonaé
wickszg liczbe obywateli do korzystania z tego transportu, czynigc go bardziej atrakcyjnym (polaczenia, wygoda), a nie
skupiajac si¢ na niskich cenach biletow.

Bruksela, dnia 19 kwietnia 2018 r.
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