CZY SAMORZADY
SA GOTOWE NA ELEKTROMOBILNOSC?

Przygotowanie i rola samorzgdow w rozwoju transportu niskoemisyjnego
w mysl Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.



1. Wstep

Przyjeta 11 stycznia 2018 roku Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U.
z 2018 r., poz. 317 z pdzn. zm), zwana w dalszej czesci tekstu EPA, powinna w zasadniczy
sposdb przyspieszy¢ rozwdj rynku transportu niskoemisyjnego w miastach oraz niezbedniej
dla niego infrastruktury. Jedng z gtéwnych rél w pierwszym okresie rozwoju tego rynku
powinien odegra¢ samorzad. Mozna sie zgodzi¢ z faktem, ze to glownie mieszkancy
miast sg narazeni na zanieczyszczenie powietrza niskg emisjg liniowg pochodzaca
z transportu drogowego.

W miastach z roku na rok przybywa samochodéw, co powoduje wzrost emisji CO2 oraz
innych zanieczyszczen powietrza. W latach 1990-2016 emisje z transportu wzrosty z 22,4 do
56.0 min ton ekwiwalentu CO2 i nadal rosna?’. Transport drogowy w Polsce emituje 31,8%
NOx, 20% CO2, jest tez istotnym Zrdodtem emisji metali ciezkich (Cu, Zn, Cr) oraz pytéw
zawieszonych PM10 i PM2.52. Samorzady majg $wiadomo$¢, ze jedyng drogg do poprawy
jakosci powietrza i ograniczenia niskiej emisji jest rozwdj komunikacji publicznej, opartej
o pojazdy nisko- i zeroemisyjne. Zanieczyszczenia powietrza pochodzgce z komunikacji
publicznej stanowig tylko 1,2% ogdlnej emisji w Bydgoszczy, ale tgczna emisja komunikacyjna
(transportowa) samorzadu i mieszkancow to az 22% wszystkich emisji zanieczyszczenn do
powietrza (na przyktadzie PM10, rys.1).

Udziat procentowy réznych zrédet w emisji
catkowitej pytu PM10 w Bydgoszczy
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Rysunek 1. Udziat procentowy réznych zrédet w emisji catkowitej pytu PM10 w Bydgoszczy na podstawie
zatgcznika nr 1 do uchwaly XXXVII/621/17 Sejmiku Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego
z 23 pazdziernika 2017 roku.

1 https://lepszytransport.pl/wp-content/uploads/2019/03/streszczenie_raport_EUKI_Polska.pdf
2 https://www.nik.gov.pl/plik/id,19076,vp,21679.pdf



Proporcja ta w poszczegdlnych miastach jest rézna i uzalezniona w duzym stopniu od
wielkosci emisji ze wszystkich zrédet. Miasta, w ktérych jest duzo indywidualnych palenisk
weglowych, majg stosunkowo niewielki udziat emisji z transportu w ogdlnym bilansie
catkowitej emisji. W miastach, ktére majg duze pokrycie cieptem sieciowym oraz
ogrzewaniem gazowym, udziat ten jest wyraznie wiekszy. Tak jest na przyktad w Warszawie,
w ktdrej emisja z transportu wynosi niemal 60%3. Analizujagc dokumenty opracowane przez
polskie miasta w zwigzku z realizacjg zapisow Planéw Zréwnowazonej Energii (SEAP), takie
jak Inwentaryzacje Emisji Gazéw Cieplarnianych oraz Bilanse Klimatyczne, mozna postawic
teze, ze emisja liniowa pochodzgca z transportu zbiorowego stanowi w polskich miastach
srednio okoto 35% ogdlnej niskiej emisji.

Catkowita ilos¢ MgCO.e z transportu:

2005: 569 927
2017: 596 694

Zrédto: obliczenia na podstawie danych zebranych na potrzeby inwentaryzacji emisji
dla Miasta Bydgoszczy

W miastach, ktére przeprowadzajg inwentaryzacje emisji gazéw cieplarnianych badz
posiadajg programy ochrony powietrza, duzy niepokdj budzi fakt, ze emisja CO2 i innych
zanieczyszczen z transportu ro$nie wraz z przyrostem liczby samochoddéw z silnikami
spalinowymi.

Biorgc pod uwage powyisze, ograniczenie niskiej emisji pochodzgcej z transportu drogowego
wydaje sie wrecz koniecznoscig. Rozwdj technologii w motoryzacji oraz transformacja
energetyczna moga ten proces wspomac i znacznie przyspieszy¢.

Daleko idgce zmiany w legislacji oraz rozwigzania systemowe wydajg sie niezbedne, aby
mobilnos¢ w miastach w stosunkowo krotkim czasie ewoluowata w kierunku transportu
nisko- lub zeroemisyjnego. Dotyczy to przede wszystkim transportu zbiorowego i ustug
miejskich. Ustawa EPA w zatozeniu ma przyczynia¢ sie do wzmocnienia i zwiekszenia tempa
rozwoju rynku pojazddw tego typu oraz infrastruktury niezbednej do ich obstugi.

2. Ustawowe obowiazki a praktyka

Analizujgc poszczegdlne zapisy ustawy wydaje sie, ze mozliwosci samorzadow w zakresie ich
udziatu w rozwoju rynku transportu nisko- i zeroemisyjnego oraz infrastruktury do tadowania
paliw alternatywnych zostata przeszacowane. Natozono na JST zbyt wiele obowigzkéw,
ktérych realizacja w ustawowym czasie wydaje sie niemozliwa. Stychac¢ gtosy, ze rzad chce
przyspieszy¢ rozwoj e-mobilnosci ,,rekoma samorzadu i za pienigdze samorzadu”. Zamiast
konstruktywnej wspdtpracy i wspdlnego poszukiwania optymalnych rozwigzan, mamy do
czynienia z przerzucaniem znacznej czesci odpowiedzialnos$ci na administracje samorzgdowg
i brakiem refleksji, co do tego, jak w praktyce majg by¢ realizowane przyjete cele.
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Zatozenie, ze szybki rozwdj rynku pojazdéw niskoemisyjnych mozna oprze¢ na ustawowym
narzuceniu JST okreslonych udziatéw tego typu aut we flotach, czy tez punktow tadowania
wydaje sie by¢ oderwane od rzeczywistosci. Ustanowienia limitdbw na urzadzenia
infrastrukturalne do dystrybucji paliw alternatywnych w obecnej chwili pozbawione sg
ekonomicznego uzasadnia. W roku 2020 na terenie Bydgoszczy powinno by¢ zainstalowane
210 tadowarek z publicznym dostepem. Tymczasem w grudniu 2018 roku w miescie
zarejestrowanych byto zaledwie 28 pojazddéw elektrycznych (gtéwnie auta demonstracyjne w
salonach samochodowych), przy ogdlnej liczbie 250 000 zarejestrowanych pojazdéw.

Watpliwosci wzbudza tez realizacja przez samorzad zapisu ustawy wprowadzajgcego
obowigzek posiadania az 10% pojazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi do obstugi
zadan publicznych. Regulacja dotyczy wszystkich zadaiA realizowanych przez JST,
powierzonych w drodze ustawy w celu zaspokajania potrzeb lokalnych spotecznosci, w tym
np. wywozu odpaddw, oczyszczania ulic, od$sniezania. Tym samym niezalenie od obowigzku,
o ktérym mowa w ust. 1 art. 35 ustawy EPA, JST ma osobny obowigzek zapewnienia, by do
realizacji zadan publicznych byta wykorzystywana odpowiednia liczba pojazdow
elektrycznych lub napedzanych gazem ziemnym.

Miasto Bydgoszcz jest obecnie zwigzane z podwykonawcami okoto 250. umowami na
realizacje réznego typu zadan publicznych, ktérych dotyczy wymog wykorzystania aut
niskoemisyjnych. We Wroctawiu zinwentaryzowano takich umoéw az 800, w Gdyni - ponad
400, a w Lublinie - 260. Zadania zlecane przez JST, takie jak przewdz o0sob
niepetnosprawnych, konserwacja hydrantéw, serwis oswietlenia, wywoéz odpaddéw
komunalnych, czy utrzymanie zieleni, wymagajg wykorzystania pojazdéw specjalistycznych.
Warto podkresli¢, Zze takie pojazdy stanowig niewielki procent ogdlnej liczby
zarejestrowanych samochodéw.

Odrebng kwestie stanowi fakt, ze wiele typédw pojazddéw przeznaczonych do wykonywania
poszczegdlnych waskich zadan publicznych w ofercie importeréow i producentéw aut po
prostu nie ma. Mozna zatozy¢, ze w pierwszym okresie, kiedy takie pojazdy pojawig sie na
rynku, beda bardzo drogie.

Jednoczesnie dochodzi tez do konfliktu z ustawg o zamowieniach publicznych. Wiele uméw
np. na odbiér odpaddow komunalnych, zawieranych jest na okresy kilkuletnie, np. na cztery
lata. Ustawa stanowi, ze jezeli wykonawca nie bedzie od stycznia 2020 posiadat aut
elektrycznych lub napedzanych gazem ziemnym do obstugi zadan publicznych, to taka
umowa automatycznie wygasa. Tymczasem podpisujgc umowe w roku 2017 na okres 4 lat,
przygotowujgc Szczegdlne Istotne Warunki Zamoéwienia (SIWZ) nikt nie zaktadat, ze do jego
obstugi bedg wymagane takie pojazdy. W wielu przypadkach zadania publiczne wykonuja
mate, rodzinne firmy, ktérych wiasciciele zaciggneli wieloletnie kredyty czy umowy leasingu
na zakup S$rodkéw do realizacji zamdwienia. Zgodnie z ustawg muszg oni teraz
zmodernizowac park pojazdéw uzupetniajgc go o takie, ktore bedg spetniaty wymogi prawne.
Ze wzgledu na wczesniejsze inwestycje takie firmy moga nie mie¢ zdolnosci kredytowej
niezbednej do zaciggniecia kolejnych zobowigzan.

Problem nie dotyczy jedynie umdéw wygasajacych od roku 2020, ale takze postepowan na
realizacje zadan publicznych ogtaszanych w kolejnych latach. Ustawa naktada na JST
obowigzek, aby wykonawcy zadan publicznych posiadali od 2020 roku minimum 10%
pojazdéw niskoemisyjnych. Pracownicy samorzgddéw w poszczegdlnych miastach wzajemnie
dopytujg sie o losy postepowan bedacych w toku, poniewaz nie widzg mozliwosci spetnienia
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tak rygorystycznych wymogéw. Nalezy spodziewac sie, ze wiele tych postepowan nie bedzie
rozstrzygnietych w ogéle, gdyz oferenci nie wiedza, czy do przysztego roku wymogi prawne
sie nie zmienig. Pojawia sie pytanie, w jaki sposdb spetni¢ wymogi SIWZA wykonujgc na
przyktad udraznianie kanalizacji, jezeli takich pojazdéw w ogdle na rynku nie ma.

Najwieksze obawy samorzadowcow budzi sprawa odbioru odpadéw komunalnych. Z punktu
widzenia zaréwno finanséw, jak i logistyki nie jest mozliwe, by w przysztym roku na ulice 92
miast, ktérych dotyczy ustawa, wyjechata odpowiednia liczba niskoemisyjnych $mieciarek.
Kwestia ta dotyczy takze zamiatarek, wozow asenizacyjnych, dostawczych pojazdéw
skrzyniowych.

Obecnie samorzady przyjety takg interpretacje tego zapisu ustawy EPA, zgodnie z ktérg, aby
wykonywac¢ zadanie publiczne, nalezy posiada¢ 10% floty spetniajgcej wymogi ustawy w
tacznej liczbie pojazdéw przeznczonych do wykonywania danego zadania. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze pojawia sie wiele sprzecznych interpretacji tego zapisu, co oznacza koniecznos¢
jego doprecyzowania. Ponizej tylko kilkanascie przyktadéw zadan publicznych, do realizacji
ktoérych potrzebne sg pojazdy specjalistyczne:

e dowdz dzieci w tym z niepetnosprawnosciami,

e wywoz odpadow,

e wywoz odpadow medycznych,

e dowdz artykutéw spozywczych,

e utrzymanie zimowe jezdni drég (odsniezanie, likwidacja $liskosci),

e catoroczne oczyszczanie jezdni drég (w zakresie zamiatania i zmywania),

e usuwanie dzikich wysypisk odpaddw na terenie gminy,

e usuwanie padtych zwierzat,

e usuwanie odpadow powstatych w wyniku kolizji/zdarzen drogowych,

e usuwanie odpadow niebezpiecznych z wytaczeniem odpaddéw powstatych
w wyniku kolizji/zdarzen drogowych i odpaddw stwarzajgcych zagrozenie sanitarne,

e utrzymanie zieleni miejskiej i czystosci na terenie gminy,
e biezaca pielegnacja drzewostanu miejskiego na terenie miasta,

e roboty budowlane polegajgce na wykonywaniu napraw, remontdw, modernizacji,
przebudowy i budowy drég, obiektéw drogowych oraz infrastruktury stuzgcej drodze,

e konserwacja i utrzymanie kanalizacji deszczowej,

e roboty awaryjno-naprawcze na sieci kanalizacji deszczowej,

e przewdz os6b niepetnosprawnych,

e ustugi sprzatania i od$niezania przystankow oraz oprézniania koszy,

e wynajem konteneréw i kabin sanitarnych.

Do posiadania aut elektrycznych ustawa zobowigzuje takze sam magistrat oraz jego podlegte
wydziaty i jednostki. Miasta, ktérych dotyczy ustawa, dokonaty inwentaryzacji posiadanej
floty z rozbiciem na rodzaj paliwa, wiek, przeznaczenie.



Przyktad inwentaryzacji floty samochoddéw miejskich w Bydgoszczy:

Rodzaj paliwa Liczba pojazdow | Struktura procentowa
Benzyna 33 44,0

Olej napedowy 37 49,3

Gaz LPG 5 6,7

Inne 0 0

RAZEM 75 100

Wiek pojazdéw Liczba pojazdow | Struktura procentowa
1-5lat 21 28,0

6-10 lat 15 20,0

>10 lat 39 52,0

RAZEM 75 100

Pojawito sie wiele watpliwosci dotyczacych klasyfikacji danych zadan jako publicznych, badz
tez nie. Zapisy ustawy nie definiujg tego jasno. Mozna domniemywac, ze nalezy postugiwaé
sie katalogiem zadan publicznych okreslonym w ustawie o samorzadzie gminnym z dnia 8
marca 1990 roku. Biorgc pod uwage, ze wspomniane 10% udziatu floty dotyczy takze
bezposrednio magistratu, w skali kraju oznacza to ogromng liczbe pojazddéw, ktére JST muszg
zakupi¢ w przysztym roku. Miast powyzej 50 000 mieszkarncéw jest w Polsce ponad 90, a
przeciez ustawa mowi takze o powiatach.

Czesto jednostki miejskie same starajg sie wyjs¢ naprzeciw zapisom ustawy. Jednak w
zwigzku z tym wytania sie potrzeba powotania, szczegdlnie w duzych miastach, stanowiska
koordynatora ds. wdrazania zapiséw ustawy. Taka potrzebe potwierdza na przyktad
korespondencja, ktéra wptyneta do koordynatora Zespotu ds. Zarzadzania Energig od
Bydgoskiego Zespotu Placowek Opiekunczo-Wychowawczych:

,2espot posiada 3 samochody 9-cio osobowe. Nie ma mozliwosci zakupu mniejszych
samochoddw, poniewaz stuzq one do przewozu dzieci. Na dzien dzisiejszy mozliwos¢ zakupu
samochodu 9-cio osobowego, spetniajgcego kryteria ustawy EPA jest wrecz niemozliwa.
Najwiekszym problemem bedzie podpisywanie umow dotyczqcych realizacji zadan
statutowych BZPOW. W chwili obecnej podpisalismy wiele umow, ktdorych wartos¢ nie
przekracza wartosci okreslonych w przepisach wydanych na podstawie art. 11 ust. 8 ustawy
Prawo zamdwien publicznych z dnia 29 stycznia 2004 r. Sq to umowy na zakup i dostawe
lekow, pieczywa, wedlin i miesa, nabiatu itp. W wiekszosci sq to mate firmy lokalne, ktdrych
nie stac¢ na zakup tego typu samochoddw. Umieszczenie w specyfikacji wymogu, ze dostawca
w swojej flocie musi posiada¢ samochody spetniajgce kryteria ustawy EPA spowoduje, Ze nie
bedzie firm spetniajgcych kryteria. Obecnie Zadna z firm, z ktorymi podpisalismy umowy, nie
ma ani jednego samochodu spetniajgcego kryteria ustawy”.



Warto w tym momencie zwréci¢ uwage na polityke zakupowg panstwa, formutowang m.in.
w projekcie nowej ustawy Prawo Zaméwien Publicznych. Jednym z jej priorytetéow jest
ograniczanie barier rozwoju sektora matych i srednich przedsiebiorstw poprzez utatwienie im
dostepu do zamodwien publicznych. Istniejg uzasadnione obawy, ze przepis w obecnym
brzmieniu stworzy bariere niemozliwg do przekroczenia dla znacznej rzeszy mikro, matych i
$rednich przedsiebiorstw. W konsekwencji omawiane przepisy wywotajg skutek odwrotny do
zatozen polityki zakupowej panstwa. Brak mozliwosci wymiany floty spowoduje
wyeliminowanie rzeszy drobnych przedsiebiorstw z rynku zamowien publicznych.

Biorgc pod uwage zadania gminy, praktycznie kazdy bedgcy w posiadaniu gminy pojazd
wykorzystywany jest do realizacji zadan publicznych. W przyktadowych miastach liczba aut
niskoemisyjnych, ktére powinny znalezé sie w ich flotach od 2020 roku, wynosi odpowiednio:
Gdynia — 28 pojazdow, Bydgoszcz — 14, Poznan — 40, Lublin — 65, wliczajac pojazdy spdtek
miejskich. Tymczasem nawet zaktadajac, ze kazde z miast, ktére powinny realizowa¢ wymogi
ustawy, kupi tylko 10 - 15 aut, juz daje to ponad 1000 pojazddw, gtéwnie specjalistycznych.
To wiecej niz tgczna liczba aut czysto elektrycznych zakupionych i zarejestrowanych w Polsce
w roku 2018% Sprzedazy tego typu pojazddw specjalistycznych nie odnotowano niemal w
ogole. Szanse na to, ze branza motoryzacyjna bedzie zdolna dostarczy¢ na rynek w ciggu
najblizszego roku wystarczajgcg liczbe specjalistycznych samochoddéw elektrycznych sg
niewielkie. Oczywiscie, jezeli zatozymy, ze samorzgdy oraz wszystkie firmy, ktére swiadcza
dla gmin zadania publiczne, wypetnityby natozone obowigzki, wynik wzrostu rynku liczac rok
do roku moze byé naprawde imponujgcy i siegng¢ nawet 500%. Na papierze i w raportach
dla Komisji Europejskiej wygladatoby to znakomicie, ale zaktadajgc sredni koszt matego
samochodu elektrycznego na poziomie 140,000,00 zt, kwota, jaka JST musiatyby wytozy¢é na
dzien dzisiejszy z wtasnego budzetu, jest naprawde ogromna i zdecydowanie wykracza poza
ich mozliwosci. Przyjmujac, ze zakup auta specjalistycznego to wydatek wyzszy o kilka
rzedow wielkosci, nalezy zapytaé, w jaki sposéb samorzady majg to sfinansowad? Pytanie,
czy jest to wykonalne w przysztorocznych budzetach, wydaje sie by¢ raczej retoryczne.

3. Brak infrastruktury

Jezeli nawet zatozymy, ze wymagana ustawg liczba pojazddw zostanie zakupiona, to stajemy
przed kolejnym problemem — brakiem dostepnosci stacji fadowania energig elektryczng i
sprezonym gazem ziemnym (CNG) w wiekszo$ci miast powyzej 50 000 mieszkancow.

W zdecydowanej wiekszo$ci miast i powiatow, ktérych ustawa dotyczy, nie ma stacji
tadowania CNG. Infrastruktura ogélnodostepnych tadowarek pojazdéw elektrycznych takze
jest zdecydowanie niewystarczajgca lub jej nie ma. Ustawa wprawdzie naktada na
operatoréw gazowych obowigzek budowy stacji tadowania, ale tylko w miastach powyzej
100,000,000 mieszkancéw. W pozostatych miastach nie ma wiec mozliwosci tankowania
takich pojazddw, jak chociazby gazowe $mieciarki, wozy asenizacyjne, itp. Infrastruktura do
tadowania zaréwno pojazdéw elektrycznych, jak i zasilanych sprezonym gazem ziemnym
(CNG) ma powstac do 31 stycznia 2021 roku. W wiekszosci publicznych debat dotyczacych
tego tematu padaty stwierdzenia, ze budowa infrastruktury musi poprzedzi¢ wprowadzanie
pojazdéw napedzanych elektrycznie czy CNG do flot miejskich i rozpoczecie ich uzytkowania.

4 https://elektrowoz.pl/auta/wyniki-sprzedazy-samochodow-elektrycznych-2018-w-polsce-620-egzemplarzy-
425-procent-wzrostu-rok-do-roku-acea/



Okresu przygotowawczego wymaga réwniez organizacja pracy jednostek budzetowych gmin,
ktore bedg wykonywac zadania publiczne z wykorzystaniem ww. pojazddw.

W przypadku istniejgcych stacji CNG, czas tankowania jest dtugi i ogranicza liczbe pojazdow,
ktére mogga skorzystaé z nich w ciggu doby. Tankowanie odbywac sie bedzie w czasie pracy
kierowcéw, pojazdy beda wymagaly codziennego ,tankowania”, a jego pora bedzie
uzalezniona od dostepnosci dystrybutoréow, ktéra dzis jest wielkg niewiadoma. Z informaciji
pozyskanych od samorzagdéw wiadomo, ze duzym problemem moze by¢ takze lokalizacja
stacji w poblizu magistral gazowych, ktére znajdujg sie w znacznej odlegtosci od baz i
zapleczy logistycznych Zarzadéw Drog czy tez Miejskich Spétek Komunalnych.

W gminach, ktére posiadajg biogazownie, pojawia sie szansa, aby wzorem krajéw
skandynawskich wykorzysta¢ biogaz do zasilania ciezkich pojazdéw. Wymaga to jednak
zamian zapisOw w ustawie i dotgczenia biogazu do paliw alternatywnych. Ponadto, nawet
zmiana zapisow art. 68. ust. 3. EPA nie rozwigzuje problemdw wszystkich gmin, ktorych
zapisy ustawy dotyczg. Zgodnie z ustawg Operator Systemu Dystrybucyjnego gazowego,
ktéry opracowuje program budowy stacji gazu ziemnego oraz przedsiewzie¢ w zakresie
modernizacji, rozbudowy albo budowy sieci niezbednych do przytaczenia tych stacji, pomija
gminy o liczbie mieszkarnicéw w przedziale od 50 tys. do 100 tys. W zwigzku z tym pojawia sie
problem realizacji procesu tankowania sprezonym gazem ziemnym w tych gminach.

Niemal analogiczna sytuacja, cho¢ tatwiejsza do rozwigzania, dotyczy infrastruktury
tadowania pojazdow elektrycznych. Ustawa zaktada, ze jezeli do korica 2020 roku gminy nie
zrealizujg wskaznikdw przyjetych dla stacji tadowania, to obwigzek ich budowy i utrzymania
przechodzi na Operatora Systemu Dystrybucyjnego. Samorzady podnoszg, ze poza obszarem
PGE nikt nie prowadzi z nimi jakichkolwiek rozméw na ten temat.

Otwieranie nowych stacji tadownia jest nadal duzym wydarzeniem medialnym. W chwili
wejscia w zycie ustawy samorzady zaczety otrzymywa¢ bardzo duzo propozycji od
producentéw i sprzedawcéw tadowarek. Jednak od kilku miesiecy oferty przestaty sptywac
do JST, poniewaz praktycznie nie ma samorzaddéw, ktére same by takie stacje kupowaty.
W mniejszych miastach komercyjny rozwdéj takich stacji takze jest bardzo wolny. Pojawia sie
teza, ze tadowarek nie ma, gdyz nie ma samochoddw. Tematy te sg powigzane, ale gtdwnym
motorem rozwoju stacji fadowania musi by¢ szybki wzrost liczby aut elektrycznych. Jezeli
ekonomicznie bedzie sie to optacato, to stacje tadowania bedg powstawaty.

Mozna odnies¢ wrazenie, ze zainteresowani wyczekujg na rzeczywiste wejscie w zycie
ustawy EPA oraz uruchomienie programéw dotacyjnych. Podsumowujgc, natozone na
samorzgdy wymogi co do liczby stacji, ktére powinny byé uruchomione do korica 2020 roku,
przekraczaja kilkakrotnie liczby zarejestrowanych w miastach aut elektrycznych.
W Bydgoszczy w tym terminie powinno powstac¢ az 210 takich stacji na 30 zarejestrowanych
obecnie aut.

Przygladajac sie zadaniom samorzaddw z catg odpowiedzialnosciag mozna postawié teze, ze
nie jest rolg JST budowa stacji tadowania. Historycznie miasta nie budowaty stacji paliw,
a przeciez prad to paliwo XXI wieku, niezaleznie czy z sieci energetycznej czy z ogniw
paliwowych. Ich budowg powinien zajgé sie biznes, dla ktérego jest to tez nowa forma
dziatalnosci z ogromnym potencjatem przysztego rynku.



4. Ceny pradu i koszty eksploatac;ji

W ogdlnym osadzie panuje przekonanie, iz codzienna eksplantacja pojazdéw elektrycznych
jest znacznie tansza niz zasilanych paliwem tradycyjnym. W przypadku pojazdéw zasilanych
CNG tak zapewne jest. Niestety brak taryf do tadowania pojazdéw elektrycznych oraz
wysokie ceny energii elektrycznej, a przede wszystkim wysokie koszty opfat statych
powodujg, ze eksploatacja auta elektrycznego, biorgc pod uwage tylko cene przejechanego
kilometra, jest ponad 30% drozsza niz na benzynie (patrz analiza ponizej).

W planach Ministerstwa Energii od 2020 roku sg przewidywane nowe taryfy do fadowania
pojazddéw elektrycznych. Nalezy oczekiwac, iz wkrétce powinien trafi¢ do konsultacji projekt
rozporzadzenia regulujgcy te kwestie. Wysokie koszty state dotyczg zaréowno fadowarek o
duzej mocy, jak i tych mniejszych. Cena 1 KW mocy zamdwionej to obecnie 11,00 zi.
Dodatkowym kosztem sg optaty za dystrybucje w taryfach z grupy C20. Duze tadowarki dla
autobusow wymagajg mocy ponad 100 KW, a oferowane s3 juz urzgdzenia do tadowania o
mocach do 400 KW, co przektada sie na 4.400,00 zt miesiecznie optat za moc zamdwiona.
Obecna komercyjna cena 1 KWh przy mocy tadowarki pragdu statego do 50 KW to 2,29 za
1 KWh. Wysoka cena wynika takze z optat za miejsce, amortyzacji tadowarki i marzy
ustugodawcy oraz dtugiego okresu zwrotu zainwestowanego kapitatu.

Samochdd maty osobowy typu Nissan Life do przejechania 100 km potrzebuje okoto 20 KWh,
co daje 45,00 zt za 100 km (silnik spalinowy to okoto 6 litréw, czyli 31,00 zt)

Samochod maty dostawczy typu Nissan NV200 potrzebuje az 28 KWh, co daje az 65,00 zt za
100 km, czyli az 12 litréw paliwa (silnik spalinowy to 8 litréw, czyli 45,00 zt)

W taryfach domowych jest taniej i wtasciciele aut elektrycznych, z ktorymi rozmawiatem
tadujg pojazdy w domach na taryfach nocnych przy koszcie: 1 KWh - 0,55 zt (G11), lub
mniejszym przy taryfach G12, G12W. Z ekonomicznego punktu widzenia konieczne jest
wrecz ustanowienie nowych taryf dedykowanych tadowaniu pojazdéw elektrycznych
(problem jest ztozony i wymaga przemyslanych zmian prawa energetycznego).

Z punktu widzenia samorzadu sytuacja na rynku cen energii jest bardzo niekorzystna.
Poréwnujac ceny z czerwca 2018 do obecnych, podwyzka wyniosta az 70%, co przektada sie
na ekonomiczne uzasadnienie posiadania witasnej infrastruktury tadowania pojazdéw
elektrycznych. W Bydgoszczy cena energii jest najwyzsza od czasu uwolnienia rynku i wynosi
obecnie 456,00 zt za 1 MWh. Uwzgledniajac koszty dystrybucji, cena 1 KWh wynosi 0,75 zt.
Takie ceny bedg obowigzywaty do 31 grudnia 2020 roku. Tymczasem poza samg energig
trzeba doliczy¢ pozostate koszty: amortyzacje, serwis, obstuge, rozliczenia itp. Szacunkowo,
koszty 1 KWh do tadowania pojazdéw miejskich bedg wynosi¢: 1,20 - 1,50 zt za 1 KWh zt.

Wysokie ceny ustug tadowania przektadajg sie na wynik ekonomiczny réwniez w aspekcie
komunikacji publicznej. Idea rozwoju transportu opartego o autobusy elektryczne w ustawie
jest stosunkowo szczegétowo opisana. Obejmuje terminy i wskazniki ilosciowe, odpowiedni
monitoring oraz raportowanie, takze w zakresie optacalnosci komunikacji zbiorowej oparte;j
o autobusy niskoemisyjne.

Duze niezadowolenie strony samorzadowej budzi fakt, iz w ustawie catkowicie pominieto
transport szynowy. Wiele miast inwestuje w transport zeroemisyjny, jakim sg tramwaje. Siec¢
tramwajowa jest bardzo dobrze rozwinieta w miastach takich jak Poznani, Wroctaw, £oédz,
Bydgoszcz. Temat ten byt juz wielokrotnie poruszany na réznych forach. W ustawie
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pominieto tez transport oparty o nowe rozwigzania typu monorail. Nad takim pracuje
obecnie Rzeszédw. Kwestia transportu zbiorowego to tak naprawde jeden z najistotniejszych
problemoéw, ktére musimy rozwigzaé, aby poprawic¢ jakos$¢ zycia w naszych miastach. Przez
ponad dwie dekady napedzalismy trend odchodzenia od korzystania z komunikacji
zbiorowej, tak miejskiej, jak i miedzymiastowej i przesiadania sie obywateli do samochodéw.
Bardzo intensywnie rozwijaliSmy infrastrukture drogowa, zaniedbujgc kolejowg oraz
komunikacje publiczng. Kolejne pofaczenia kolejowe i autobusowe znikaty. Konieczne jest
odwrécenie tego trendu, w tym porzucenie przekonania, ze samochdd jest symbolem
statusu oraz ze w dzisiejszym $wiecie nie da sie funkcjonowacé nie posiadajgc samochodu. Sg
miasta w Europie zachodniej prezentujgce z dumag statystyki, z ktérych wynika, ze liczba
mieszkancow posiadajgcych samochody i korzystajgcych z nich spada_(np. Berlin, Hamburg,
Gandawa). To klucz zaréwno do poprawy jakos$ci powietrza w miescie poprzez ograniczenie
niskiej emisji liniowej, jak i do udroznienia naszych miast.

Samorzady podejmujg obecnie szereg inwestycji, takich jak budowa: systemow ITS
(Inteligent Transport System), parkingéw Park&Ride, ograniczenie liczby miejsc postojowych,
podnoszenie optat za parkowanie. Jednak aut nadal przybywa, co wynika z zasztosci
historycznych i bogacenia sie spoteczenstwa, ale takze z braku alternatyw, szczegdlnie dla
0s0b dojezdzajgcych do miasta z terendw podmiejskich. Musimy pamietaé, ze sama wymiana
aut spalinowych na elektryczne, czy umozliwienie samochodom elektrycznym korzystania
z buspaséw nie rozwigze problemu zakorkowanych miast. To ostatnie rozwigzanie moze sie
wrecz okazac szkodliwe, kiedy liczba tych aut na miejskich ulicach wzrosnie i bedzie to
wptywato na wydtuzenie czasu jazdy autobusem.

Obecnie, wysoki koszt zakupu autobuséw elektrycznych, ktéry jest niemal dwukrotnie
wyzszy niz w przypadku analogicznych pojazdéw napedzanych silnikiem spalinowym,
spetniajgcych norme Euro 6, to jeden z powoddw wolnej wymiany taboru. Wielu wtodarzy
miast jest wrecz niechetnych zakupom, jezeli widzg catosciowy rachunek ekonomiczny
(problemem jest tez to, ze nie ma dobrej ujednoliconej metodologii wliczania kosztow
zewnetrznych, sSrodowiskowych i zdrowotnych, co czyni wiekszy wydatek trudnym do
uzasadnienia). W ostatnich latach dzieki programom dotacyjnym wiele miast zakupito nowy
tabor, sktadajacy sie w duzej czesci z pojazddw z silnikami spalinowymi i diesla, ktéry bedzie
sprawny jeszcze przez nastepne 10 lat.

Pozytywny jest fakt, ze czes¢ miast nawet w tego typu pojazdach, zasilanych paliwem
dieslowskim, stara sie wprowadzaé¢ element oszczedzania paliwa, na przyktad poprzez
montaz paneli fotowoltaicznych na dachach autobuséw oraz dodatkowych akumulatoréow.
Dane eksploatacyjne o zuzyciu paliwa pokazujg, ze az 30% energii potrzebne jest na zasilanie
wszystkich systeméw poktadowych, a 70% na trakcje (site potrzebng do przemieszczania).
Kwestig nie budzacg najmniejszych watpliwosci jest fakt, ze w dzielnicach narazonych na
duze zanieczyszczenie powietrza oraz hatas, autobusy elektryczne powinny miec priorytet
obstugi biegngcych tam linii. Nalezy jednak podkreslié, o czym wspomniano na poczatku tego
materiatu, ze komunikacja zbiorowa nie jest gtéwnym problem niskiej emisji liniowej w
miastach. Jest nim transport indywidualny i towarowy (dostawczy). Rozwdj transportu
niskoemisyjnego musi i$¢ w parze z ograniczaniem liczby aut osobowych w centrach miast.
Tylko tak mozemy uzyska¢ efekt poprawy jakosci zycia w miastach w obszarze hatasu,
czystosci powietrza, zapewnienia przestrzeni dla pieszych i rowerzystdw. Poza rozwojem
transportu niskoemisyjnego i nowych dziedzin gospodarki, ta kwestia powinna by¢ jednym
z gtdwnych zatozen przedmiotowej ustawy EPA.
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5. Finansowanie potrzebne od zaraz

Realizacja ustawowych zadan natozonych na samorzad oraz szybki rozwéj rynku pojazdow
elektrycznych nie moga by¢ oparte tylko i wytgcznie o budzety samorzagddéw. Stworzenie
sprawnie dziatajgcego Funduszu Transportu Niskoemisyjnego, kierujgcego sie prostymi
zasadami w przyznawaniu dofinansowan, wydaje sie by¢ konieczne do osiggniecia zatozen
zawartych chociazby w Planie Zréwnowazonego Rozwoju.

Podczas rozméw z samorzadami wyfania sie wniosek, ze wszyscy czekajg na wejscie w zycie
rozporzgdzenia o Funduszu Transportu Niskoemisyjnego, ktére trafito do konsultacji
spotecznych w lutym 2019 roku. Obecnie, bez mozliwosci uzyskania dofinasowania,
samorzady kupujg pojazdy nisko- i zeroemisyjne sporadycznie. Sama zapowiedz, ze taki
Fundusz powstanie, jest sygnatem dla samorzadu i rynku, ze warto zaczekaé. Trudno obecnie
odnies¢ sie do propozycji punktacji, wysokosci i celowosci doptat zawartych w projekcie
rozporzadzenia. Wydaje sie, ze sg one niepotrzebnie nadmiernie skomplikowane i nie daja
jasnego obrazu podstaw przyznania dofinansowania (element uznaniowosci). Z rynku ptyng
sygnaty, ze Komisja Europejska ma wiele zastrzezen do zasadnosci niektérych zapiséw
zawartych w rozporzadzeniu. Rynek i JST oczekujg na wejscie w zycie rozporzadzenia i jasny
przekaz, na jakie doptaty samorzady mogg liczyé. Pozytywne przyktady krajow
skandynawskich pokazuja, iz odpowiednio skonstruowane systemy subwencji rzadowych
przyczynity sie do gwattownego rozwoju rynku transportu niskoemisyjnego.

Analizujgc role i zadania, jakie ustawa natozyta na samorzady, z inicjatywy Prezydenta Miasta
Gdynia powstata tam grupa robocza. Wskazata ona, ktére artkuty ustawy powinny byc
zmienione w pierwszej kolejnosci. Podczas spotkania w Gdyni w marcu br. udziat wzieto
ponad 40 miast, ktérych ustawa ta dotyczy. Wytoniono pie¢ miast do reprezentowania
intereséw samorzaddéw przed Ministrem Energii: Gdynie, Bydgoszcz, Poznan, Warszawe
i Katowice. W ramach grupy wypracowana zostata propozycja nowelizacji ustawy, ktérg
przekazano Ministrowi Energii. W propozycji skupiono sie jedynie na najwazniejszych
problemach, wychodzac z zatozenia, ze w ten sposdb osiggniemy cele, ktére ustawodawca
wskazat w regulacji.

6. Gtéwne cele nowelizacji:

e Przesuniecie terminu wejscia w zycie przepisow ustawy o 2 lata — na 1 stycznia 2022
roku. Pozwoli to na przygotowanie rynku samochoddéw elektrycznych w Polsce na
znaczny wzrost popytu, jaki wygeneruje obowigzek dostosowania sie jednostek
samorzadu terytorialnego do zapiséw ustawy EPA. Plany koncernéw motoryzacyjnych
wskazujg, ze w kolejnych latach podaz samochodéw elektrycznych znacznie wzrosnie,
a na rynku pojawiac sie bedzie coraz wieksza liczba modeli odpowiadajgcych potrzebom
roznych grup odbiorcow. Przedtuzenie terminu jest rowniez uzasadnione z punktu
widzenia planéw produkcji bardziej dostepnego finansowo samochodu elektrycznego,
ktory mogtby konkurowaé w postepowaniach o udzielanie zamoéwienn publicznych
z samochodami innych marek. Analogiczna sytuacja dotyczy oferty produkowanych w
Polsce niewielkich autobuséw. Wodwczas realizacja powyzszego obowigzku przez
jednostki samorzadu terytorialnego mogtaby przynies¢ dodatkowe korzysci w postaci
zwiekszenia dynamiki rozwoju polskiej branzy motoryzacyjnej;
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e Wprowadzenie katalogu zadan publicznych objetych ustawg o elektromobilnosci;

e Ujednolicenie mechanizmu naliczania puli pojazdéw elektrycznych / CNG w oparciu
0 obowigzujgce ustawy o samorzadzie gminnym i powiatowym;

e Ujednolicenie regut dla pojazdéw elektrycznych i CNG w 35. 1. i art. 76 ustawy EPA;

e Wprowadzenie poziomu zlecen , bagatelnych” — ponizej 30 000 EURO do art. 35 2. 2,
ustawy EPA;

e Uzgodnienie mechanizmu wejscia w zycie ustawy z wymogiem utrzymania biezgcych
ustug zleconych uprzednio przez JST (art. 76 ustawy), celem eliminacji ryzyka zatamania
rynku tych ustug.

Spotkanie przedstawicieli Grupy Roboczej odbyto sie 10 maja 2019 w Ministerstwie Energii.
Ze strony Ministerstwa spotkanie prowadzit Pan Tadeusz Skobel — Podsekretarz Stanu w ME,
Szymon Bylinski — dyrektor Departamentu Innowacji ME i jego zespdt. W spotkaniu oprocz
udziat Grupy Roboczej, wzieli udziat przedstawiciele urzedéw marszatkowskich, Zwigzku
Miast Polskich, Zwigzku Powiatéw Polskich i Gmin zaproszonych przez ZMP. Ministerstwo
energii zapowiedziato, ze przygotuje nowelizacje ustawy i przekaze jg do konsultacji.

Strona samorzadowa przygotowuje obecnie, na prosbe Ministerstwa Energii, konkretne
argumenty na rzecz przesuniecia terminu wejscia niektorych zapisow w zycie o dwa lata.
Szczegdlnie wazne jest, aby przedstawi¢, jakie samochody elektryczne osobowe,
transportowe i specjalistyczne sg w ofercie i na kiedy sg planowane premiery. Istotne jest
takze wskazanie, jakie konkretnie pojazdy specjalistyczne sg potrzebne do wykonywania
zadan publicznych przez gminy oraz przedstawienie poziomu zaawansowania budowy stacji
tadownia pojazdéw elektrycznych i gazowych.

Zaangazowanie samorzgdow w bardzo szczegdtowa analize zapisow ustawy oraz
przygotowanie propozycji zmian w ustawie pokazuje, ze elektromobilnos¢ i szerzej, transport
niskoemisyjny ma dla JST bardzo duze znaczenie. Ustawa jest interdyscyplinarna, porusza
wiele aspektéw zwigzanych i wynikajacych z innych przepiséw prawa. Komplementarnosé,
spdjnos¢ EPA z innymi ustawami, jak tez odniesienie do rzeczywistej sytuacji na rynku
i zapewnienie wsparcia finansowego to warunki kluczowe do zapewnienia zrownowazonego
rozwdj niskoemisyjnego transportu. Tylko ich spetnienie zagwarantuje mozliwie
najpetniejsze zaangazowanie samorzgdow, dla ktérych bedzie to duzy skok w kierunku
podniesienia jakos$ci zycia swoich mieszkarncéw oraz budowy wizerunku nowoczesnego
europejskiego miasta.
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Tomasz Bondos Koordynator Zespotu ds.
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Niniejsze opracowanie zostato przygotowane dla
Polskiego Klubu Ekologicznego Okregu Mazowieckiego
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