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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny (EKES) zaleca dodanie do rozporzadzenia (UE) 2019/1242 (')
obowigzkowego ogdlnoeuropejskiego wskaznika rozwoju infrastruktury tankowania H,, ktéry dotyczylby pojazdéw
uzytkowych z alternatywnym Zrédlem zasilania zarejestrowanych na rynku europejskim oraz limitéw odnosnie do floty
wyznaczonych na kazdy okres 5 lat.

1.2.  Komitet wzywa do szybszego wprowadzenia w zycie zmiany sposobu obliczania oplat drogowych na podstawie
efektywnosci energetycznej przyczep i naczep oraz obowiazku uwzglednienia ich efektywnosci energetycznej podczas
okreslania klasy taryfowej dla zespotéw pojazdéw drogowych skladajacych sie z ciagnikéw i przyczep, gdy zréznicowanie
oplat w zaleznodci od emisji CO, bedzie dotyczy¢ pojazdéw silnikowych. Nalezy zatem przyspieszy¢ termin
zaproponowany przez Komisje Europejska (na 1 lipca 2030 r.).

1.3.  Komitet apeluje o oszacowanie i przeanalizowanie mozliwych konsekwencji pobierania optat drogowych lub oplat
za korzystanie z infrastruktury od wszystkich pojazdéw cigzkich, w szczeg6lnosci w przypadku matych i Srednich
przedsigbiorstw (MSP). W zwigzku z tym zaleca, by panstwa czlonkowskie wprowadzily ukierunkowane zwolnienia z tych
oplat.

1.4.  Komitet wnosi, by oszacowano i przeanalizowano mozliwe skutki natozenia wielopoziomowego opodatkowania
emisji CO, w ramach oplat drogowych i oplat za korzystanie z infrastruktury w wyniku zastosowania nowego systemu
ustalania oplat na podstawie parametrow (CO,), réwnolegle do mozliwosci stosowania zewnetrznego podatku od emisji
CO,.
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1.5.  Technologie cyfrowe moga zwickszy¢ bezpieczefistwo, skuteczno¢ i inkluzywnos¢ transportu. EKES uwaza, ze
konieczne jest dalsze doprecyzowanie zakresu stosowania odnosnie do przyczep i naczep, ktére zostang lub moglyby
zosta¢ zaklasyfikowane do nowych ram. Nalezy przy tym uwzgledni¢ nie tylko datg rozpoczecia stosowania VECTO —
nowego narzedzia symulacyjnego opracowanego przez Komisje Europejska w celu okreslenia zaktualizowanych pozioméw
emisji CO, dla pojazdéw cigzkich przy pierwszej rejestracji — lecz réwniez mozliwos¢ zaklasyfikowania istniejacych
przyczep i naczep, w tym tych wyposazonych w urzadzenia poprawiajace ich efektywnos$¢ energetyczna.

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajace normy emisji CO2 dla
nowych pojazdéw ciezkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018956
oraz dyrektywe Rady 96/53/WE (Dz.U. L 198 z 25.7.2019, s. 202).
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1.6.  Komitet zwraca uwage na konieczno$¢ ograniczenia emisji CO, za pomocg wszelkich mozliwych srodkéw. Na
przyklad emisje CO, pochodzace z pojazdéw cigzkich z przyczepami mozna zmniejszy¢, przenoszac ruch na europejska
sie¢ kolejows, ktora jest Srodkiem transportu o mniejszej emisji dwutlenku wegla, oraz wprowadzajac alternatywne systemy
napedu zréznicowane wedtug rodzaju transportu (od dystrybucji blisko konsumenta po transport dalekobiezny). Naped
elektryczny moze by¢ odpowiedni dla pojazdow wykorzystywanych do krétkich przejazdéw, a wodér, odnawialny gaz
ziemny i skroplony gaz ziemny (LNG) mogg nadawac si¢ do pojazdow cigzkich na dluzszych trasach.

2. Kontekst i wniosek Komisji

2.1.  Komisja przedstawita 4 maja 2023 r. nowy wniosek, za pomoca ktérego w nowych systemach pobierania oplat na
mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362 (%) uwzglednila przyczepy i naczepy. Stwierdzita jednak
réwniez, ze panstwa czlonkowskie beda zobowigzane do uwzglednienia wplywu przyczep i naczep dopiero od 1 lipca
2030 r.

2.2, W 1999 r. przyjeto dyrektywe 1999/62/WE (}) w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typow
infrastruktury przez pojazdy cigzarowe, co zapewnito UE ramy zachecajace panistwa czlonkowskie do jak najbardziej
skutecznego i sprawiedliwego stosowania podatkéw i systeméw pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury w celu
krzewienia zapisanych w traktatach zasad ,uzytkownik placi” i ,zanieczyszczajacy placi”. Dyrektywa zostala zmieniona
w 2022 r. dyrektywa (UE) 2022/362, w ktérej po raz pierwszy wprowadzono system oplat drogowych dla pojazdéw
cigzkich oparty na parametrach poszczegélnych pojazdéw w zakresie emisji. Ta nowa dyrektywa zostanie wdrozona
w wigkszosci panstw cztonkowskich w okresie od korica 2023 r. do korica marca 2024 r. Oczekuje si¢, ze doprowadzi ona
miedzy innymi do znacznego wzrostu oplat za uzytkowanie drég przez pojazdy cigzkie, poniewaz wigkszos¢ obecnej floty
zostanie zaliczona do najmniej korzystnej klasy taryfowe;.

2.3.  Mobilno$¢, ktérg zapewniaja systemy transportu w calej Europie, pelni niezbedng funkcje i przyczynia si¢ do
swobody przemieszczania si¢ Europejek i Europejczykdw, rowniez w celu dojazdu do pracy. Niemniej utrzymanie
i poprawienie jakosci infrastruktury transportowej z mysla o jej wigkszej przyjaznosci dla Srodowiska bedzie wymagaé
dokonania inwestycji na wielka skale.

2.4, Dane dotyczace transportu drogowego w Unii Europejskiej przedstawiajg si¢ nastepujaco (): 5 mln bezposrednich
miejsc pracy (1 mln 426 tys. pracownikoéw tymczasowych, czyli 12,1 % sektora ustug komercyjnych), prawie 2 % PKB UE,
344 tys. przewoznikéw drogowych oséb i ponad 560 tys. przedsigbiorstw transportu drogowego towaréw. W 2021
r. nastapito odbicie w sektorze drogowego transportu towaréw. Wzrést on o 6,5 % w tonokilometrach, osiggajac wartosé
1,921 bln tkm (+ 5% pod wzgledem pojemnosci az do 13,688 mld ton). Przejazdy wewnetrzne w obrebie 27 panstw
czlonkowskich stanowily niemal dwie trzecie tej wielkosci (61,3 %) i wzrosly o 6,3 %.

2.5.  Samochody cigzarowe, autokary i autobusy odpowiadajg za 6 % emisji gazéw cieplarnianych w UE. Istotne jest
podwojenie wysitkow na rzecz zmniejszenia $ladu Srodowiskowego tego sektora, ktory ma duze znaczenie dla gospodarki.
W Europejskim Zielonym tadzie z 2019 r. Komisja postawita sobie za cel osiagnigcie neutralnosci klimatycznej Europy do
2050 r. W 2020 r. przedstawila strategie obejmujaca 82 inicjatywy majace na celu urzeczywistnienie Zielonego tadu
w sektorze transportu.

2.6.  Uwalniane do atmosfery zanieczyszczenia z transportu drogowego — zwlaszcza PM, ., NO, i O, — sa bardzo
szkodliwe dla zdrowia ludzi i jeszcze bardziej pogarszaja jakos¢ powietrza w UE. Zgodnie z opublikowanymi w 2020
r. szacunkami Europejskiej Agencji Srodowiska, dlugotrwate narazenie na te trzy zanieczyszczenia spowodowato w Unii
w 2018 r. odpowiednio 379 tys., 54 tys. i 19 tys. 400 przedwczesnych zgondw.

2.7.  Aby naprawde zwigkszy¢ $wiadomo$¢ w transporcie drogowym oraz zmniejszy¢ jego $Slad Srodowiskowy,
koniecznych jest kilka kierunkow dzialania:

1) odnowienie floty pojazdéw z silnikami Diesla, ktére bedg jak najbardziej zblizone do obecnych norm;

2) stosowanie kompatybilnych paliw alternatywnych, takich jak B100 lub paliwa syntetyczne HVO i XTL;

() Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022362 z dnia 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany dyrektyw 1999/62/WE,
1999/37/WE i (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruktury przez pojazdy
(Dz.U. L 69 z 4.3.2022, s. 1).

()  Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie
niektérych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe (Dz.U. L 187 z 20.7.1999, s. 42).

() https:/[ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database
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3) odnowienie floty za pomocg pojazdéw czystych ekologicznie: zastosowanie w pojazdach cigzkich alternatywnych
technologii napedu, ktére moga zastapi¢ silniki spalinowe wewnetrznego spalania bazujace na paliwach kopalnych,
takich jak pojazdy elektryczne o napedzie akumulatorowym (BEV), pojazdy wykorzystujace wodorowe ogniwa
paliwowe (FCV), hybrydowe pojazdy elektryczne (HEV), pojazdy hybrydowe typu plug-in (PHEV), pojazdy zasilane
sprezonym gazem ziemnym (CNG), pojazdy napedzane biopaliwem, odnawialnym gazem ziemnym (RNG) oraz
skroplonym gazem ziemnym (LNG, e-LNG);

4) przeszkolenie kierowcow w zakresie paliwooszczednych metod prowadzenia pojazdu, takich jak tagodne i regularne
przyspieszanie, zatrzymanie silnika na biegu jalowym oraz optymalizacja szybkosci w zaleznosci od warunkéw
drogowych i stanu drogi.

5. Ograniczenie ruchu drogowego poprzez przeniesienie transportu towarowego do europejskich sieci kolejowych.

3. Uwagi ogélne i szczegétowe

3.1.  EKES zaleca dodanie do rozporzadzenia (UE) 2019/1242 obowigzkowego ogdlnoeuropejskiego wskaznika rozwoju
infrastruktury tankowania H,, ktéry dotyczylby liczby pojazdéw uzytkowych z alternatywnym Zrédlem zasilania
zarejestrowanych na rynku europejskim oraz limitéw odnosnie do floty wyznaczonych na kazdy okres 5 lat. Celem
wskaznika byloby wykrycie w odpowiednim czasie ewentualnych réznic migdzy liczbg rejestracji pojazdéow uzytkowych
a dostepnoscig infrastruktury.

3.2, Nacisk kladzie si¢ na pojazdy cigzkie w transporcie drogowym, ktére odpowiadaja za 25% emisji gazow
cieplarnianych w sektorze transportu, chociaz inne sektory transportu réwniez musza wnie$¢ stosowny wklad.

3.3.  Jest rzecz jasna konieczne, by sektor transportu drogowego przyczynil si¢ do realizacji celéw UE w zakresie klimatu
i energii wyznaczonych na 2030 r., lecz nalezy uwzgledni¢ réwniez minimalny czas potrzebny na odnowienie floty.
W rozporzadzeniu (UE) 2019/1242 postawiono sobie za cel obnizenie do 2025 r.1 2030 r. emisji CO, z nowych pojazdow
ciezkich — odpowiednio o 15% i 30 %. Rynek wewnetrzny musi by¢ oczywiscie sprawiedliwy, dlatego potrzebne sa
przepisy, by wyeliminowa¢ w UE luki w zakresie konkurencyjno$ci. W tym celu Komisja Europejska dazy do wprowadzenia
oplat drogowych opartych na faktycznie przebytej odlegtosci w kilometrach, tak by byly one w wigkszym stopniu zgodne
z zasada ,zanieczyszczajacy placi” oraz ,uzytkownik placi”.

3.4,  Szersze stosowanie tych zasad umozliwialoby stawienie czofa czterem problemom, ktérych rozwigzania nalezy
szukal w sprawiedliwym i skutecznym ustalaniu oplat drogowych. Dochody z tych oplat bylyby bowiem ponownie
inwestowane w sektor transportu i jego infrastrukture, w tym w sektor transportu drogowego oséb i towaréw:

— transport drogowy odpowiada za 17 % emisji CO, powstajacych w UE i stopien wykorzystania pojazdéw
niskoemisyjnych lub bezemisyjnych jest niewystarczajacy, aby osiagnac cele w dziedzinie klimatu i energii do 2030 r.,

— jakos¢ drég w UE spada z powodu malejacych inwestycji w infrastrukture oraz opdznient w konserwacji, przy czym nie
uwzglednia si¢ dlugoterminowych skutkdéw gospodarczych,

— niektére panstwa cztonkowskie wprowadzily oplaty czasowe (winiety), ktére dyskryminuja obcokrajowcdéw bedacych
okazjonalnymi uzytkownikami drog,

— zanieczyszczenie i zatory komunikacyjne powodowane przez pojazdy drogowe pociggaja za sobg znaczne koszty
obciazajace spoleczenstwo.

3.5. EKES apeluje o przyspieszenie terminu wejScia w Zycie zmian w obliczaniu oplat drogowych w oparciu
o efektywnos¢ energetyczna przyczep i naczep, a takze obowigzku uwzglednienia ich efektywnosci energetycznej podczas
okreslania, ktéra klasa taryfowa obowiazuje odnosnie do zespoléw pojazdéw drogowych skladajacych si¢ z ciggnikow
i przyczep, gdy zréznicowanie optat w zaleznosci od emisji CO, bedzie dotyczy¢ pojazdéw silnikowych. Nalezy zatem
przyspieszy¢ termin (1 lipca 2030 r.) zaproponowany przez Komisj¢ Europejska. Jezeli nie jest to mozliwe, nalezaloby
zastanowi¢ si¢ nad odroczeniem wejscia w Zycie zréznicowania oplat na podstawie poziomu CO, dla pojazdéw
silnikowych do czasu, gdy zacheta przewidziana w omawianym wniosku nie stanie si¢ obowigzkowa.

3.6.  Komitet apeluje o oszacowanie i przeanalizowanie mozliwych konsekwencji pobierania optat drogowych lub opfat
za korzystanie z infrastruktury od wszystkich pojazdéw cigzkich, w szczegblnosci w przypadku malych i $rednich
przedsigbiorstw (MSP). Bedzie to miato dwojaki wplyw. Bedzie on miat charakter finansowy ze wzgledu na wzrost oplat,
ktory odbije si¢ na cenach, co utrudni realizacj¢ kluczowych inwestycji zwigzanych z transformacja ekologiczng i cyfrowa.
Pociggnie to za soba réwniez konsekwencje dla obszaréw wiejskich, co bedzie oznacza¢ dla tych przedsigbiorstw
konieczno§¢ pokonywania dtuzszych tras. W zwiazku z tym EKES wzywa do umozliwienia panstwom cztonkowskim
wprowadzenia ukierunkowanych zwolniefi z opfat.

ELL: http://data.europa.cu/eli/C[2023/874/oj
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3.7.  Komitet wnosi, by oszacowano i przeanalizowano mozliwe skutki natozenia wielopoziomowego opodatkowania
CO, w ramach optat drogowych i optat za korzystanie z infrastruktury w wyniku zastosowania nowego systemu ustalania
oplat na podstawie parametréw (CO,), réwnolegle do mozliwosci stosowania zewnetrznego podatku od emisji CO,.

3.8.  Technologie cyfrowe moga zwickszy¢ bezpieczenstwo, skutecznos¢ i inkluzywno$¢ transportu, lecz konieczne jest
dalsze doprecyzowanie zakresu stosowania odno$nie do przyczep i naczep, ktore zostana lub moglyby zostaé
zaklasyfikowane do nowych ram. Nalezy przy tym uwzgledni¢ nie tylko date rozpoczecia stosowania VECTO (°) — nowego
narzedzia symulacyjnego opracowanego przez Komisje Europejska w celu okreslenia zaktualizowanych pozioméw emisji
CO, dla pojazdéw cigzkich przy nowej rejestracji — lecz réwniez mozliwos¢ zaklasyfikowania istniejagcych przyczep
i naczep, w tym tych wyposazonych w urzadzenia poprawiajace ich efektywnos¢ energetyczng. Poszczegdlne podgrupy
przyczep powinny by¢ sprawiedliwie podzielone zgodnie z ich zdolnoscig obliczeniows, ktora okresla si¢ na podstawie
metody obliczeniowej VECTO. Ponadto, podobnie jak samochody ci¢zarowe i autokary, przyczepy musza stopniowo,
w piecioletnich etapach poczawszy od 2030 r., zbliza¢ si¢ do osiggniecia ostatecznej warto$ci dopuszczalnej emisji CO, dla
floty. W ten sposéb producenci przyczep beda mieli mozliwo$¢ stopniowego wprowadzania nowych technologii oraz ich
dalszego rozwijania po 2020 r.

3.9.  Konieczne jest jednak réwniez utworzenie cyfrowego punktu kompleksowej obstugi, ktéry bedzie gromadzié
informacje na temat klas emisji pojazdéw silnikowych, przyczep i naczep w celu zmniejszenia obcigzenia zwigzanego
z rejestracja kilku zespotéw pojazdéw u dostawcow ustugi poboru oplat drogowych. Informacje na temat efektywnosci
energetycznej i klasy emisji pojazdu lub zespolu pojazdéw powinny by¢ latwo dostepne dla kierowcow, przewoznikéw
komercyjnych, wlascicieli pojazdéw i dostawcéw ustug poboru oplat. Rejestracji u dostawcéw ustug poboru oplat nalezy
dokonywa¢ za pomoca numeru rejestracyjnego pojazdu. Klasa emisji wszystkich pojazdéw musi zostal zatem
automatycznie okreslona, a informacje o niej przekazane kierowcy i przewoznikowi.

3.10.  Komitet zwraca uwage, ze emisje CO, z pojazdow ciezkich z przyczepami mozna réwniez zmniejszy¢, przenoszac
ruch na srodki transportu o mniejszej emisji dwutlenku wegla. Ograniczenie ruchu drogowego, a tym samym emisji
dwutlenku wegla moze i§¢ w parze z przeniesieniem transportu towarowego na europejska sie¢ kolejowa. Moze to mie¢
dobroczynny wplyw na $rodowisko: transport kolejowy jest ogdlnie bardziej efektywny pod wzgledem energetycznym
i emituje mniej gazéw cieplarnianych niz transport drogowy.

3.11.  Zdaniem EKES-u nalezy zwrdci¢ uwage na wprowadzenie alternatywnych systeméw napedu, z uwzglednieniem
przyczep dla pojazdéw ciezkich. Zaleca réwniez, by alternatywne systemy napedu dla pojazdéw ciezkich z przyczepami
wprowadzano w sposob uwzgledniajacy réznice, gdyz naped elektryczny moze by¢ odpowiedni dla pojazdow
wykorzystywanych do krétkich przejazdéow, a woddr, odnawialny gaz ziemny i skroplony gaz ziemny (LNG) moga
nadawac si¢ do pojazdéw cigzkich na dluzszych trasach.

3.12.  Przechodzgc na czyste systemy napedu, trzeba si¢ zastanowil, czy dany naped i dane alternatywne Zrddlo sg
najlepiej dostosowane do kazdego typu pojazdu cigzkiego pod wzgledem stosunku zrédla energii do technologii
i parametrow. Kazda z tych alternatywnych technologii napedu wigze si¢ z zaletami i wyzwaniami. Ich rozpowszechnienie
na duza skale wymaga ciaglych inwestycji w badania, rozwdj i infrastrukture, by wesprze¢ odchodzenie od stosowania
w pojazdach cigzkich silnikéw spalinowych wewnetrznego spalania bazujacych na paliwach kopalnych.

3.13.  EKES zaleca, by przedsi¢biorstwa transportowe posiadajace duza flote planowaly przydzielanie zdolnosci
przewozowej za pomocg oprogramowania dotyczacego rozkladu obciazen i logistyki w celu optymalizacji parametréw
pojazdu i zmniejszenia do minimum emisji. Nieodzowne jest planowanie zoptymalizowanych szlakéw transportowych
i rozkladu obcigzen, aby zmniejszy¢ zuzycie paliwa i wplyw na $rodowisko. Aby zmaksymalizowaé pojemnos¢ tadunkows
pojazdéw, nalezy oceni¢, czy dany pojazd moze by¢ eksploatowany przy maksymalnej pojemnosci tadunkowej, co
ograniczy potrzebe wykorzystania dodatkowych pojazdéw i — tym samym - zredukuje emisje.

Bruksela, dnia 20 wrzes$nia 2023 r.

Oliver ROPKE
Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

()  Analysis of VECTO data for Heavy-Duty Vehicles (HDV) CO2 emission targets, 2018.
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