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Streszczenie oceny skutkow

Ocena skutkow dotyczgca wniosku w sprawie przegladu dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94 UE

w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych

A. Zasadnosc¢ dziatan

Na czym polega problem i dlaczego jest to problem na szczeblu UE?

W odpowiedzi na ambitniejsze cele klimatyczne na 2030 r. okreslone w Europejskim Zielonym tadzie oraz
w planie w zakresie celéw klimatycznych Komisji w strategii na rzecz zréownowazone;j i inteligentnej mobilno$ci
potwierdzono potrzebe szybkiego upowszechnienia niskoemisyjnych ibezemisyjnych pojazdéw i statkow.
Dostatecznie gesta i szeroko rozprzestrzeniona sie¢ infrastruktury fadowania i tankowania jest konieczna, aby
wesprze¢ to upowszechnienie. Ocena wykazata, ze dyrektywa nie jest odpowiednia do osiggniecia celu
polegajgcego na zapewnieniu infrastruktury fadowania i tankowania, ktéra jest niezbedna w ramach odpowiedzi
na ambitniejsze cele klimatyczne do 2030 r. Ze wzgledu na niedociggniecia w przepisach obowigzujgcej
dyrektywy gtéwne problemy obejmujg 1) fakt, ze w planowaniu infrastruktury na podstawie dyrektywy
w panstwach czionkowskich brakuje ogodlnie niezbednego poziomu ambicji ispéjnosci, co prowadzi do
niewystarczajgcej i nieréwnomiernie roztozonej infrastruktury; 2) utrzymywanie sie probleméw w zakresie
interoperacyjnosci potgczen fizycznych i standardow komunikacji, w tym potgczen z siecig elektroenergetyczna,
oraz 3) brak przejrzystych informacji dla konsumentéw i tatwych w uzyciu systemow piatnosci, co wptywa na
akceptacje wsréd uzytkownikéw. Bez dalszej interwencji na szczeblu UE ten brak interoperacyjnej, tatwej
w uzyciu infrastruktury tadowania i tankowania stanie sie prawdopodobnie przeszkodg dla niezbednego rozwoju
rynku niskoemisyjnych i bezemisyjnych pojazdow i statkow w Swietle ambitniejszych celéw klimatycznych
na 2030 r.

Co nalezy osiaqgnac?

Aby przyczyni¢ sie do osiggniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. oraz do ograniczenia zanieczyszczenia
powietrza, niniejsza inicjatywa ma na celu zapewnienie dostepnosci iuzytecznosci gestej, szeroko
rozprzestrzenionej sieci infrastruktury paliw alternatywnych na terenie catej Unii. Wszyscy uzytkownicy pojazdéw
zasilanych paliwami alternatywnymi (w tym statkéw wodnych i powietrznych) muszg swobodnie porusza¢ sie po
UE dzieki kluczowej infrastrukturze, takiej jak autostrady, porty i porty lotnicze. Cele szczegdtowe to: 1)
zapewnienie minimalnej infrastruktury niezbednej do wsparcia wymaganego upowszechnienia pojazdéw
zasilanych paliwami alternatywnymi we wszystkich rodzajach transportu i we wszystkich panstwach
cztonkowskich, aby osiggna¢ cel klimatyczny UE, 2) zapewnienie petnej interoperacyjnosci infrastruktury oraz 3)
zapewnienie petnych informacji dla uzytkownikéw i adekwatnych metod ptatnosci.

Na czym polega wartos¢ dodana podjecia dziatan na poziomie UE (zasada pomocniczosci)?

Osiggniecie petnej potagczalnosci i ptynnego doswiadczenia uzytkownikow w europejskiej sieci transportowej
w odniesieniu do niskoemisyjnych i bezemisyjnych pojazdéw i statkéw, zapewnione dzieki wystarczajgcej
i w petni interoperacyjnej infrastrukturze w wymiarze transgranicznym, stanowi warunek wstepny spetnienia
ustalonego w Europejskim Zielonym tadzie celu redukcji emisji gazéw cieplarnianych oraz rozwoju wspdlnego
unijnego rynku transportowego. Cele te mozna osiggna¢ wytgcznie za pomocg wspdlnych europejskich ram
legislacyjnych. Przeglad dyrektywy przyczyni si¢ do spdjnego rozwoju i wprowadzenia floty pojazdow,
infrastruktury tadowania i tankowania pojazdéw oraz informagji i ustug dla uzytkownikéw.

B. Rozwigzania

Jakie s3 rozne warianty dziatan stuzacych osiggnieciu celow? Czy wskazano preferowany wariant?
Jezeli nie, dlaczego?

Wszystkie trzy warianty strategiczne, ktére przeanalizowano, zapewniajg dostepnos¢ wystarczajgcej,
interoperacyjnej iprzyjaznej dla uzytkownika infrastruktury fadowania itankowania wspierajgcej
upowszechnianie pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych do 2030 r. i w kolejnych latach. Wszystkie warianty
obejmujg obowigzkowe cele w zakresie rozwoju na szczeblu krajowym, lecz réznig sie w zakresie okreslania
lokalizacji tej infrastruktury, poziomu harmonizacji fizycznych ztgczy i protokotéw komunikacyjnych, a takze
w zakresie informacji i ustug oferowanych konsumentom. Preferowanym wariantem jest wariant strategiczny 2,
gdyz zapewnia on wystarczajgcg infrastrukture ogodtem, a takze wystarczajgcyg infrastrukture w obrebie sieci
TEN-T, pozostawiajgc pahstwom czionkowskim elastycznos¢ w kwestii doktadnej lokalizacji i przepustowo$ci
infrastruktury. Ponadto zapewnia petng interoperacyjno$é oraz dostep uzytkownika do wszystkich istotnych
informacji i ustug.

Jakie sa opinie poszczegoélnych zainteresowanych stron? Jak ksztaltuje sie poparcie dla
poszczegdlnych wariantéw?




Za preferowanym wariantem strategicznym 2 opowiadajg sie: przemyst motoryzacyjny, wielu producentow
i operatoréw infrastruktury tadowania itankowania paliw, sektor elektroenergetyczny i wiele stowarzyszen
spofeczenstwa obywatelskiego, chociaz opinie dotyczace wymogow ilosciowych sg rozbiezne. Porty i porty
lotnicze wyrazity jednak obawy dotyczace dodatkowych kosztéw zwigzanych z zapewnieniem odpowiedniej
infrastruktury, w szczegdlnosci w przypadku zasilania energig elektryczng z lgdu i zasilania energig elektryczng
samolotéw podczas postoju. Organy publiczne w znacznej mierze wspierajg przeglad dyrektywy,
w szczegolnosci w odniesieniu  do interoperacyjnosci ifatwosci w obstudze, lecz opinie sg bardziej
zréznicowane, jezeli chodzi o obowigzkowe cele w zakresie rozwoju, zwtaszcza w przypadku celéw dotyczacych
infrastruktury tadowania opartych na flocie.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

Jakie korzysci przyniesie wdrozenie preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano —
giéwnych wariantow?

Korzysci spoteczne wynikng z redukcji emisji COz i zanieczyszczen powietrza. Ogdlnie rzecz biorac, inwestycje
w ilo$¢ i jakos¢ infrastruktury nie doprowadzg bezposrednio do zwiekszenia upowszechnienia niskoemisyjnych
i bezemisyjnych pojazdéw, gdyz to wynika raczej z innych strategii politycznych, np. norm emisji CO2 dla
samochodéw osobowych i dostawczych. Mozna jednak oczekiwaé, ze pojazdy takie wejdg na rynek w stopniu
koniecznym do osiggniecia celu UE okreslonego w planie w zakresie celdw klimatycznych tylko wtedy, gdy
bedzie dostepna wystarczajgca i interoperacyjna infrastruktura zapewniajgca konsumentom minimalny zakres
ustug. Redukcje kosztow zewnetrznych zwigzanych z emisjg COz2, wyrazong jako wartos¢ biezgca, szacuje sie
na okoto 445 mld EUR w odniesieniu do scenariusza odniesienia dla okresu 2021-2050, a redukcje kosztow
zewnetrznych zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza — na 75 mld EUR. Redukcje te sg efektem innych
strategii politycznych, lecz ich realizacja jest mozliwa dzieki upowszechnieniu infrastruktury. Oczekuje sie, ze
preferowany wariant bedzie miat pozytywny wptyw na innowacje, w szczegélnosci w obszarze rozwoju pojazdéw
i statkdw niskoemisyjnych i bezemisyjnych, tworzenia innowacyjnych ustug dla uzytkownikéw opartych na
wspolnej infrastrukturze danych, powigzane modele biznesowe, jak réwniez rozwdj bardziej innowacyjnych
technologii fadowania itankowania paliw. Innowacje te prawdopodobnie wzmocnig konkurencyjno$é
europejskiego przemystu.

Jakie sa koszty wdrozenia preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano — gléwnych
wariantow?

Oczekuje sie, ze catkowite koszty infrastruktury, w tym koszty kapitatowe i operacyjne w petni interoperacyjnej
i tatwej w obstudze infrastruktury, wyrazone jako wartos¢ biezgca, wyniosg 67,1-70,5 mld EUR w latach 2021—
2050 w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia, z czego 60,3-63,7 mld EUR zostanie przeznaczone na
infrastrukture drogowsg, 5,9 mld EUR — na transport wodny, a 0,9 mld EUR — na lotnictwo. Wdrozenie wariantu
nie pocigga za sobg znaczgcych bezposrednich negatywnych skutkéw dla gospodarki, spoteczenstwa lub
Srodowiska naturalnego.

Jakie sa skutki dla MSP i konkurencyjnosci?

Warianty strategiczne zwiekszajg pewnos¢ popytu rynkowego w perspektywie diugoterminowej we wszystkich
panstwach czionkowskich. Bedzie to ogdlne korzystne dla wszystkich przedsiebiorstw dziatajgcych na tym
rynku. Zwtaszcza w przypadku rynku elektromobilno$ci nowe podmioty na tym rynku to czesto MSP, ktére
skorzystajg na przyspieszonym rozwoju infrastruktury tadowania na mocy dyrektywy oraz na przepisach
dotyczacych udostepniania danych za posrednictwem krajowych punktéw dostepu panstw czionkowskich.
Konkurencyjnos$¢ przedsiebiorstw prowadzgcych dziatalnos¢ w zakresie instalacji iobstugi infrastruktury
tadowania i tankowania zwiekszy sie w ramach wszystkich wariantdéw strategicznych, gdyz wiekszy popyt na
tadowanie i tankowanie wynikajgcy z norm emisji CO2 zarowno dla samochodéw osobowych i dostawczych, jak
i dla pojazdow ciezkich doprowadzi do zwigkszenia rentownosci dziatalnosci, do czego przyczyni sie rowniez
malejacy koszt technologii.

Czy przewiduje sie znaczace skutki dla budzetow i administracji krajowych?

Koszty dla organéw publicznych wynikajgce z wymogdw dokonywania przegladu i aktualizacji krajowych ram
polityki oraz przedkfadania sprawozdan zich wykonywania sg takie same jak w scenariuszu odniesienia.
W scenariuszu odniesienia szacuje sie te koszty na3 400 000 EUR (126 000 EUR na kazde panstwo
cztonkowskie) za kazdy cykl sprawozdawczosci przewidziany w krajowych ramach polityki, ktéry ma obejmowac
kazdorazowo trzy lata. Koszty monitorowania mogg wzrosng¢ w pewnym stopniu w zwigzku ze sktadaniem
raportéw dotyczgcych spetniania ustanowionych rygorystycznych celéw. Niemozliwe jest jednak ilosciowe
okreslenie dodatkowych kosztéw w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia; a zapewnienie znormalizowanych
formatoéw danych, przekazywanie danych cyfrowych oraz wspéiny system sktadania sprawozdan do krajowych
punktow dostepu panstw cztonkowskich uprosci ogélng sprawozdawczo$é na podstawie dyrektywy. Oczekuje
sie, ze inwestycje w infrastrukture pokryja w wiekszosci inwestycje prywatne. Szczegdlnie jednak we wczesnej




fazie rozwoju rynku organy publiczne bedg musiaty wesprzec¢ finansowo niektore inwestycje rynkowe, przy czym
intensywno$¢ pomocy bedzie malata w miare uptywu czasu. Oczekuje sig, ze do 2030 r. organy publiczne bedg
musiaty wnosi¢ rocznie sredni wktad w wysokosci 0,64 mid EUR (41 % catkowitej wartosci inwestycji). Na okres
2031-2050 przewiduje sie wsparcie publiczne wynoszgce srednio 0,45 mld EUR rocznie (10 % catkowitej
warto$ci inwestycji).

Czy wystapia inne znaczace skutki?

Konsumenci bedg mieli dostep do wystarczajgcej i w peni interoperacyjnej infrastruktury, powigzanych
informacji i ustug, co sprawi, ze podrézowanie pojazdami niskoemisyjnymi i bezemisyjnymi w catej UE stanie sie
wygodniejsze ibardziej przewidywalne, gdyz rozwigzane zostang kwestie zapewnienia peinych informac;ji
uzytkownikom oraz adekwatnych metod ptatnosci. Korzysci tych nie mozna jednak okresli¢ ilosciowo.

Proporcjonalnos$¢

Zaden z wariantéw strategicznych nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggniecia ogdinych celow
polityki. Proponowana interwencja zapewnia wykorzystanie wystarczajgcej infrastruktury tadowania i tankowania
pojazdow zasilanych paliwami alternatywnymi w Unii, niezbednej do osiggniecia ambitniejszych celow
klimatycznych ienergetycznych do 2030r. oraz ogdlnego celu zaktadajgcego osiggniecie do 2050r.
neutralnosci klimatyczne;j.

D. Dziatania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Przeglad polityki nastgpi pod koniec 2026 r., aby dokona¢ oceny poziomu rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych w stosunku do upowszechnienia pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych oraz rozwoju
technologii, w szczegdlnosci w transporcie wodnym i lotnictwie, lecz réwniez w kolejnictwie, w celu ustalenia
potrzeb w zakresie infrastruktury paliw alternatywnych w tych sektorach.
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