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zmieniajgcej dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie
czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego
(pierwsze czytanie)

— Przyjecie aktu ustawodawczego
— Os$wiadczenia

Oswiadczenie Niemiec

Niemcy popieraja cel przedmiotowej dyrektywy, ktérym jest stosowanie zamowien publicznych na
ekologicznie czyste pojazdy drogowe z myslg o osiggnieciu celow dotyczacych klimatu 1 jakosci

powietrza w sektorze transportu.

W perspektywie $rednio- 1 dlugoterminowej sygnaty, jakie omawiana dyrektywa bedzie wysytaé
rynkowi, mogg stymulowa¢ podaz ekologicznie czystych pojazdow. Niemniej jednak w niektorych
podsektorach objetych dyrektywa pojazdy te sg wcigz znacznie drozsze 1 nadal niedostgpne

w wystarczajacej ilosci. W obecnych okoliczno$ciach nie mozna jeszcze przewidziec, czy

w przysztosci pojazdy takie beda dostepne w wystarczajacej ilosci i czy beda przystepne cenowo

dla sektora publicznego.
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Wdrozenie dyrektywy w niektorych podsektorach bedzie si¢ wigzato z wysokimi kosztami

1 obcigzeniem administracyjnym dla panstw cztonkowskich, w szczegdlnosci tych o strukturze
federalnej. W zwigzku z wymogami dotyczacymi zrealizowania w krotkim czasie celu posiadania
wysokiej liczby ekologicznie czystych autobuséw, na przyjazny srodowisku transport publiczny
przeznaczy¢ trzeba bedzie wigcej sSrodkow, co z kolei doprowadzi do podniesienia cen biletow dla

pasazerow.

Z powyzszych powodéw Niemcy nie mogg poprze¢ dyrektywy w jej obecnym brzmieniu.

Oswiadczenie Republiki Slowackiej

Cho¢ Republika Stowacja ogdlnie popiera cele przedmiotowej dyrektywy, pragnie jednak
zaznaczyC¢, ze jej skutki finansowe nie zostaty przedstawione na odpowiednim poziomie, a cele
przewidziane dla sektora transportu publicznego moga skutkowaé ograniczeniami w $wiadczeniu

ustug transportu publicznego.
Co wigcej, budowa niezbednej infrastruktury pociagnie za sobg dodatkowe koszty.

Stowacja jest ponadto zdania, Ze uzgodnione w tekscie ostatecznym skrocenie okresu transpozycji
spowoduje problemy w odpowiednim wdrozeniu dyrektywy, zarowno na szczeblu krajowym, jak

i regionalnym.

Republika Stowacja uwaza rowniez, ze wdrozenie dyrektywy doprowadzi do zwigkszenia

obcigzenia administracyjnego.

Z powyzszych wzgledow Republika Stowacja nie moze poprze¢ przedmiotowej dyrektywy.

Oswiadczenie Estonii

Estonia w pelni popiera cele dyrektywy, ktore toruja sciezkg ku mobilnosci niskoemisyjnej.
Popieramy dazenie do zeroemisyjnego 1 niskoemisyjnego transportu publicznego i planujemy do

tego celu zmierzac.
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Estonia pragnie jednak ponownie zglosi¢ swoje obawy co do wynoszacego 50 % celu czastkowego
dotyczacego autobusow zeroemisyjnych (zalacznik, tabela nr 5, przypis). Estonia uwaza bowiem,
ze taki cel czastkowy moze stanowi¢ przeszkode w wyborze technologii najlepiej odpowiadajacej
lokalnym warunkom panstw cztonkowskich. Zdolno$¢ do obowigzkowego nabywania autobusow
zeroemisyjnych w poszczegolnych panstwach cztonkowskich nie zostata dogtebnie
przeanalizowana. Opracowana przez Komisj¢ ocena skutkow nie przewidywata ani nie analizowata
ustanowienia celu czastkowego odno$nie do autobuséw zeroemisyjnych. Rada rowniez nie
przeprowadzita oceny skutkow w tej kwestii. Ustanowienie tego celu to wariant polityki

o znaczacych skutkach dla panstw cztonkowskich, ale takze dla przemystu. W rezultacie ten rodzaj
srodka dotyczacego polityki nie powinien by¢ przyjmowany w pospiechu, bez przeprowadzenia

dalszej analizy skutkow.

W przypadku Estonii i z uwzglednieniem istniejacej infrastruktury i rozwoju technologicznego,

w tym cen technologii, tylko elektryczne autobusy mogg zosta¢ uznane za autobusy zeroemisyjne
w rozumieniu dyrektywy. W ostatnich latach dwa spos$rdd najwigkszych estonskich miast zawarly
w wyniku przetargu dlugoterminowe umowy dotyczace transportu publicznego, a stolica naszego
kraju zobowigzata si¢ réwniez wymieni¢ w najblizszych latach jedng trzecig taboru autobusowego
na nowe autobusy zasilane biometanem. Rowniez organy publiczne aktywnie angazujg si¢ ostatnio
we wspieranie budowy infrastruktury paliwowej opartej na biometanie na obszarze catego kraju.
Naszym zdaniem biometan jest nie tylko alternatywnym paliwem bezemisyjnym, ale tez sposobem
na przyciagniecie na obszary wiejskie dodatkowej dziatalnos$ci gospodarczej polegajacej na
wytwarzaniu biometanu z odpadow rolniczych. Wytwarzanie biometanu z odpadéw ulegajacych

biodegradacji przyczynia si¢ do realizacji celow w zakresie gospodarki o obiegu zamknigtym.

W Estonii kilka wigkszych gmin odpowiada za wigkszos¢ zamowien publicznych w dziedzinie
transportu publicznego. Oznacza to, ze do 2025 r. wigkszo$¢ zamowien na autobusy dotyczy¢
bedzie bardziej dlugodystansowych przejazdow krajowych, podczas gdy autobusy elektryczne — ze
wzgledu na ich ograniczony zasi¢g — s3 obecnie rozwigzaniem wylacznie dla przejazdéw miejskich.
Dlatego tez grozi nam, ze nie osiggniemy celu czastkowego dotyczacego autobusow
zeroemisyjnych, przynajmniej w pierwszym okresie do 2025 r. Wykorzystywanie biometanu, ktory
w bilansie emisji gazéw cieplarnianych uznawany jest za paliwo o zerowej emisji CO2, mogtoby
przyczynic¢ si¢ do sprawniejszego przejscia na transport niskoemisyjny w krajach, w ktérych
autobusy elektryczne albo napedzane wodorem nie sg jeszcze realnym rozwigzaniem dla

regionalnego transportu publicznego.
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W zwigzku z tym, 1 jeszcze raz podkreslajac swoje zaangazowanie na rzecz celow dyrektywy
1 poparcie dla nich, Estonia wyraza ubolewanie, ze cel czastkowy moze zosta¢ osiggnigty wylacznie
w oparciu o autobusy elektryczne albo napedzane wodorem. W tym konteks$cie Estonia wstrzyma

si¢ od glosu w kwestii przedmiotowego wniosku ustawodawczego.

Oswiadczenie Austrii

Austria ogdlnie popiera cele przedmiotowej dyrektywy i1 podkresla potrzebe osiggnigcia celow
klimatycznych UE za pomocg konkretnych §rodkéw. Niemniej jednak Austria obawia sie, ze
finansowych konsekwencji dyrektywy nie mozna jeszcze przewidzie¢, a cele wyznaczone dla
transportu publicznego moga mie¢ niezamierzone skutki w postaci ograniczen w $§wiadczeniu ustug
transportu publicznego. Co wiegcej, budowa niezbednej infrastruktury pociagnie za soba dodatkowe
koszty. Dlatego tez Austria apeluje do Komisji Europejskiej, by propagowata krajowe programy
wsparcia z mysla o realizacji celow dyrektywy, w szczegolnosci w odniesieniu do transportu
publicznego, oraz o jednoczesne zapewnienie na szczeblu UE programow wsparcia i finansowania
utatwiajacych przejscie na ekologicznie czyste pojazdy. Ponadto wdrozenie dyrektywy doprowadzi
do znacznego zwigkszenia obcigzenia administracyjnego. Z powyzszych powodoéw Austria nie

moze poprze¢ dyrektywy 1 wstrzyma si¢ w tej sprawie od glosu.

Oswiadczenie Polski

Polska zdecydowanie popiera ogdlny cel proponowanej zmienionej dyrektywy, ktorym jest
upowszechnienie na rynku pojazdow ekologicznie czystych, tj. niskoemisyjnych i zeroemisyjnych
w odniesieniu do zamowien publicznych, a tym samym przyczynienie si¢ do ograniczenia ogdlnych

emisji z transportu oraz do konkurencyjnos$ci i wzrostu sektora transportu.
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Polska od poczatku konstruktywnie odnosita si¢ do wniosku Komisji Europejskiej 1 aktywnie dziata
na rzecz najbardziej odpowiedniego kompromisu, ktory bytby z jednej strony wystarczajacy

ambitny, by umozliwi¢ realizacj¢ wytyczonego celu, a z drugiej strony — wykonalny.

Poziom ambicji przewidziany w pierwotnym wniosku Komisji Europejskiej uwazamy za oparty na
dowodach 1 juz bardzo ambitny. Podniesienie poziomu celow dotyczacych pojazddéw lekkich bez
poparcia tego rzetelng analizg nie jest naszym zdaniem odpowiednie, w szczeg6lnosci poniewaz
poziom ambicji zaproponowanych przez Komisje celéw dotyczacych pojazdow lekkich wynikat

z oceny dostepnosci ekologicznie czystych pojazdow tego typu i dojrzatosci tego rynku. Co wiecej,

zdaniem Polski okres wdrazania powinien wynosi¢ 30 miesi¢cy.

Dhuzszy okres nie wptynatby negatywnie na cele zmienionej dyrektywy. Wrecz przeciwnie
wniostby warto$¢ dodana, jesli chodzi o jakos¢ srodkéw wykonawczych. Zmieniona dyrektywa nie
zawiera gotowych rozwigzan, ktorych zastosowanie gwarantowatoby osiggni¢cie zamierzonych
celéw. Transpozycja dyrektywy do prawa krajowego bgdzie wymagata doglebnej analizy, a takze
opracowania, przetestowania i wdrozenia nowych rozwigzan pozwalajacych na realizacje

wyznaczonych celow.

W obrebie kazdego kraju poszczegdlne regiony rdznig si¢ od siebie, rozne sa tez spotecznosci
1 struktury lokalne, zalezno$ci administracyjne i rodzaje podmiotoéw nabywajacych pojazdy lub
$wiadczacych ustugi z ich wykorzystaniem. Nowe rozwigzania beda najprawdopodobnie;j

wymagaty daleko idagcych zmian prawnych, ktore bedg przedmiotem procesu parlamentarnego.

Dlatego tez Polska nie moze poprze¢ dyrektywy w jej obecnym brzmieniu.

Oswiadczenie Republiki Czeskiej

Cho¢ Republika Czeska w pelni uznaje potrzebe poczynienia postepéw w dekarbonizacji sektora
transportu, nowa dyrektywa budzi nasze gtebokie watpliwosci, nie tylko w ujeciu ogélnym
odnos$nie do poziomu ambicji, ale tez konkretniej w odniesieniu do jej potencjalnego negatywnego

wplywu na jako$¢ transportu publicznego.
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Oczekujemy, ze Komisja bedzie $cisle monitorowata wptyw nowej dyrektywy na podmioty
zamawiajace. Dyrektywa ta moze wplyna¢ w szczego6lnosci na organy odpowiedzialne za
udzielanie zamo6wien publicznych w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, ktore dotycza
$wiadczenia ustug transportu publicznego. Komisja powinna by¢ w stanie zaproponowac
odpowiednie $rodki naprawcze, jezeli wdrozenie przedmiotowej dyrektywy doprowadzi

w niektorych krajach lub regionach do ograniczenia zasiggu ustug transportu publicznego

$wiadczonych w ramach obowiazku uzytecznosci publiczne;.

Zwracamy si¢ roéwniez do Komisji, by zbadata wszystkie mozliwe $rodki, ktore wspartyby przyszie
wdrazanie przedmiotowej dyrektywy w dziedzinie transportu publicznego, w tym $rodki zwigzane

z zasadami pomocy panstwa.
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