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Zespotu badawczego ds. Prawa Ochrony Srodowiska i Bior6znorodnosci na Wydziale
Prawa i Administracji Uniwersytetu Warszawskiego

w sprawie propozycji nowelizacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych

Nasze organizacje pozytywnie oceniajg pomyst nowelizacji ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych - potrzebujemy dyskusji nad poprawieniem niedziatajgcej obecnie
ustawy - mamy jednak powazne zastrzezenia co do konkretnych propozycji. Wierzymy,
ze prezentowane przez nas uwagi i pomysty bedg poczatkiem konstruktywnego dialogu
z Ministerstwem Klimatu i Srodowiska, ktéry zakonczy sie optymalng nowelizacjg ustawy.
Ustawa o elektromobilnosci to jeden z tych aktow prawnych, ktére majg znaczacy wptyw stan
powietrza. Dlatego rozmawiajgc o elektromobilnosci pochylamy sie nad jednym
Zz najwiekszych probleméw cywilizacyjnych Polski. Bez czystego powietrza i inteligentnej
rewolucji w gospodarce jako spoteczenstwo bedziemy ptaci¢ wiecej za kazdy rok zwioki we
wspieraniu elektromobilnosci i ograniczaniu emisji zanieczyszczen pochodzgcych z transportu
drogowego.

Ograniczenie emisji zanieczyszczeh z transportu, zwilaszcza drogowego, ma istotne
znaczenie nie tylko dla realizacji krajowych celow w zakresie jakosci powietrza i redukcji emis;ji
gazéw cieplarnianych, ale rowniez dla osiggniecia diugoterminowego celu neutralnosci
klimatycznej, co uwazamy za konieczne z punktu widzenia skutecznej walki z kryzysem
klimatycznym.

Wspieranie elektromobilnosci przektada sie na obnizenie poziomu emisji z pojazdow juz
bedacych w uzytkowaniu na drogach oraz rozwdj zeroemisyjnego transportu. Ustawa
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych to kluczowy akt prawny w tym obszarze. Po
ponad dwodch latach od jej uchwalenia czas na dokonanie pierwszej powaznej oceny jej
skutecznosci. Ministerstwo Klimatu i Srodowiska skierowato do konsultaciji publicznych projekt
jej nowelizacji, obejmujacy wiele kluczowych kwestii, takich jak infrastruktura tadowania
pojazddéw elektrycznych czy strefy czystego transportu.

Ponizej przedstawiamy ocene zmian zaproponowanych przez Ministerstwo Klimatu
i Srodowiska w obszarach bedgcych w sferze naszych zainteresowan wraz z krétkim
omowieniem propozycji zmian, jakie przekazaliSmy do Ministerstwa w trakcie konsultaciji
spotecznych. Propozycje te sg efektem wspdtpracy ekspertow z réznych srodowisk. W naszej
pracy kierowaliSmy sie przekonaniem, ze mozemy przyspieszyC dziatania zwigzane
z elektromobilnoscig jednoczesnie proponujgc rozwigzania korzystne dla spoteczenstwa
i akceptowalne dla gospodarki.



1. Strefa Czystego Transportu - niewykorzystany potencjat walki
ze smogiem w miastach

Zmiany w tym obszarze sg konieczne, dlatego z zadowoleniem przyjmujemy fakt,
ze Ministerstwo podjeto prace nad zmiang przepiséw o Strefach Czystego Powietrza
(SCT). Doswiadczenia innych miast w UE potwierdzaja, ze przy odpowiedniej
konstrukcji jest to skuteczny instrument do ograniczania zanieczyszczen powietrza.
Jednak obecna propozycja tego nie zapewnia.

Jak pokazujg wyniki badan, przeprowadzonych na obszarze stref niskiej emis;ji
funkcjonujgcych w Londynie, Berlinie, Madrycie czy Paryzu, juz eliminacja z ruchu stosunkowo
niewielkiej grupy najbardziej emisyjnych pojazdow przynosi wymierne i mierzalne skutki, jesli
chodzi o obnizenie poziomu stezenia niektdrych zanieczyszczen powietrza, przede wszystkim
tlenkow azotu.

Teze te potwierdzajg réwniez badania drogowe realnej emisji z pojazdéw, przeprowadzone
na ulicach Krakowa przez Krakowski Alarm Smogowy we wspétpracy z Zarzgdem Transportu
Publicznego. Prowadzone przez okres 3 tygodni badania, ktore objety pomiar emisji w trakcie
jazdy z ponad 90 tysiecy pojazddw, wskazujg, ze niemal 90 proc. pytéw emitowanych przez
samochody osobowe pochodzito z pojazddéw z silnikiem diesla spetniajgcym norme Euro 4 lub
nizej (starszych niz 14 lat), natomiast ok. 60 proc. tlenkéw azotu z samochodoéw osobowych
z silnikiem diesla spetniajgcych norme Euro 5 lub nizszg (starszych niz 8 lat). Co wiecej,
starsze auta emitowaty w rzeczywistosci duzo wiecej zanieczyszczen, niz wynikatoby
to z normy emisiji, ktérg te pojazdy byty objete.

Strefy niskiej emisji (ang. Low Emission Zone, niem. Umweltzone) w ciggu ostatnich 10 lat
staty sie czescig codziennosci dla mieszkancow zachodnioeuropejskich miast. W Europie
ustanowiono juz ponad 250 tego typu stref, w Polsce nie powstata jak dotad Zadna.
Nowelizacja powinna to zmienié.

Gtéwne propozycje Ministerstwa Klimatu w tym obszarze:

e obowigzek tworzenia stref w gminach pow. 100 tys. mieszkancéw od 2030 roku;

e w strefach utworzonych przed 2030 rokiem mozliwos¢ wjazdu pojazdem spetniajgcym
okreslone normy EURO, bez rozrdznienia na silniki benzynowe oraz diesla;

e dopuszczenie do poruszania sie w strefie pojazdéw z instalacjg LPG;

e mozliwo$¢ wjazdu (po wniesieniu opfaty) do strefy pojazdem niespetniajgcym kryteriow
przez nawet 3 lata od jej utworzenia;

e poszerzenie katalogu statych wytgczen.

Nasze stanowisko i propozycje:

Propozycje w tym obszarze oceniamy negatywnie. Dla efektywnego zaadresowania problemu
zanieczyszczenia powietrza na skutek emisji z transportu drogowego, proponujemy zupetnie
nowe podejscie do tworzenia i funkcjonowania stref czystego transportu. Potrzeba przepiséw
Z jednej strony utatwiajgcych tworzenie stref, a z drugiej zapewniajgcych realne zmniejszenie
emisji na obszarach SCT. Proponujemy zapisy pozwalajgce tworzy¢ duze i zr6znicowane SCT
oraz pozwalajgce stopniowo eliminowac z ich obszaru najbardziej trujgce pojazdy.



Stworzmy inteligentne SCT z roznym stopniem obostrzen

Proponujemy stworzenie 5 klas w ramach SCT - powinny one by¢ oparte na normach
emisyjnych EURO. Jednoczes$nie postulujemy, aby rozréznia¢ nie tylko wiek pojazdow,
ale takze rodzaj paliwa - wymagania dla generujacych wyzsze emisje diesli powinny by¢
znacznie ostrzejsze niz dla samochodéw benzynowych. Faworyzowanie pojazdéw
z instalacjg LPG lub gazem ziemnym to slepa uliczka. Nie ma racjonalnego wyttumaczenia
dla traktowania tej grupy pojazdow inaczej niz innych pojazdow spalinowych, poniewaz
emitujg réwniez duze ilosci zanieczyszczen, zwilaszcza najdrobniejszych pytow.
Proponujemy, aby pojazdy zasilane gazem ziemnym lub LPG traktowane byty tak samo
jak pojazdy z silnikiem benzynowym.

Do poszczegodinych klas SCT mozemy wpuszczaé tylko te pojazdy, ktore beda spetnialy
odpowiednie normy emisji spalin. Wjazd do strefy oraz poruszanie sie i parkowanie w jej
granicach powinny byé uzaleznione od spetniania przez dany pojazd z silnikiem spalinowym
norm emisyjnych Euro. Strefy czystego transportu dzielityby sie na 5 klas, przy czym klasa
najwyzsza dopuszczataby poruszanie sie wylacznie pojazdéw zeroemisyjnych. Kryteria
emisyjnosci powinny wykluczaé w pierwszej kolejnosci pojazdy emitujgce najwiecej
zanieczyszczen groznych dla zdrowia cztowieka. Nasza propozycja klasyfikacji stref zawarta
jestw zat. 1.

Mniejsza liczba wytaczen to mniej zanieczyszczen w strefach czystego
powietrza

W propozycji nowelizacji ustawy zapisano postulat poszerzenia i tak juz bardzo imponujgcego
katalogu pojazdow, ktérych restrykcje nie bedg dotyczyé. PowinniSmy dgzy¢ do tego, aby
w pierwszej kolejnosci wyeliminowacé ze stref pojazdy emitujgce najwiecej zanieczyszczen.

Lista wylaczen powinna zostaé maksymalnie skrocona - przede wszystkim
wprowadzane kryteria muszg obowigzywaé takze mieszkancéw strefy, ktérych pojazdy
generuja do 60% ruchu na miejskich ulicach. Jednak z uwagi na znaczace oddziatywanie
kryteriow na zakres mobilnosci mieszkancéw i koniecznoS¢ zapewnienia okresu
dostosowawczego proponujemy, aby okres tzw. “vacatio legis”, czyli od dnia wejscia w zycie
uchwaty do dnia wejscia w zycie ograniczen, ktére ustanawia, wynosit 18 miesiecy.

Ponadto postulujemy takze o zlikwidowanie mozliwosci czasowego wprowadzenia
oplaty od poruszania sie po strefie pojazdéw niespetniajacych kryteriéw — strefa nie
powinna byc¢ postrzegana jako forma nowego podatku/daniny, ktéra uzaleznia wjazd do strefy
od poziomu zamoznosci obywatela.

Zadbajmy o spojny i intuicyjny system oznaczania klas stref czystego
powietrza.

W celu ufatwienia jednoznacznej kwalifikacji i identyfikacji pojazdéw uprawnionych
do poruszania w strefie, proponujemy wprowadzenie systemu nalepek, ktérych kolor
odpowiadatby klasom stref (na wzér rozwigzan w innych krajach europejskich). Dzigki temu
kierujgcy beda mogli fatwo sie zorientowac, gdzie legalnie mogg wjechac, a stuzby miejskie
i policja bedg miaty utatwione zadanie kontrolowania, czy zasady funkcjonowania danej strefy
sg przestrzegane. Jednoczesnie, dla zapewnienia skutecznosci przestrzegania
wprowadzanych ograniczen, proponujemy, aby maksymalna kwota grzywny za wjazd
pojazdem nieuprawnionym wynosita 2 000 PLN.



Strefy czystego transportu powinny by¢ obowigzkowe dla gmin, gdzie
przekraczane sg normy jakosci powietrza, niezaleznie od liczby mieszkancow.

Ustawodawca chce natozy¢ obowigzek tworzenia stref dla gmin majgcych powyzej 100 tysiecy
mieszkancow. Nie jest to dobre rozwigzanie, poniewaz to nie liczba mieszkancéw jest w tym
przypadku najistotniejszym czynnikiem lecz stan powietrza. Proponujemy objecie
obowigzkiem tworzenia stref gminy, gdzie znaczaco przekraczane sg normy jakosci
powietrza dla zanieczyszczen, ktorych zrodiem jest transport drogowy: dwutlenku siarki,
dwutlenku azotu oraz pytéw zawieszonych frakcji PM 10 oraz PM 2,5. Dodatkowo, obowigzek
tworzenia stref powinien zosta¢ natlozony na gminy pobierajgce optate miejscowg
lub klimatyczng z uwagi na wyjgtkowe walory przyrodnicze i klimatyczne. Takie rozwigzania,
dopasowane do zréznicowanego charakteru problemu zanieczyszczenia powietrza w Polsce,
pozwolg objg¢ ochrong mieszkahcow obszarow, gdzie zanieczyszczenie powietrza jest
realnie najwieksze.

Pozwolmy taczy¢ SCT i dostosowywac je do lokalnej specyfiki

Rozmowy z samorzgdowcami i doswiadczenia budowania wspotpracy gmin np. w zakresie
transportu publicznego pokazujg jasno, ze takie rozwigzanie pozwoli samorzgdom tworzy¢
strefy dopasowane do lokalnej specyfiki. Proponujemy wprowadzenie mozliwosci
ustanowienia strefy czystego transportu na obszarze obejmujagcym wiecej niz jednag
gmine. W ten sposob obszary metropolitalne oraz konurbacje zyskajg mozliwosé taczenia
wysitkéw i uzyskiwania efektu synergii. W nowelizacji powinny sie¢ znalez¢ takze zapisy
pozwalajace ustanowi¢ w danej gminie kilka stref o réznym stopniu obostrzen. To
rozwigzanie biorgce pod uwage rézng specyfike gmin. Podziat gminy na mniejsze obszary, na
ktérych wprowadzone zostang strefy czystego transportu réznej klasy nie tworzgce zwartego
obszaru bedzie dobrym instrumentem dla obszaréw o zr6znicowanym charakterze, np. gmin
miejsko-wiejskich.

Planujmy zmiany na lepsze

W nowelizacji ustawy powinny znalez¢ sie takze przepisy naktadajgce obowigzek jasnego
pokazywania kierunku zmian i planowania kolejnych obostrzen 2z odpowiednim
wyprzedzeniem. Przestawienie transportu na nisko lub zeroemisyjny w 100% to zadanie na
lata. Musimy zadba¢, aby odpowiednio przygotowaé sie do kazdego nastepnego kroku.
Postulujemy wprowadzenie obowigzku przyjmowania przez wtadze lokalne wieloletnich
harmonograméw stopniowego zaostrzania kryteriow w tworzonych strefach. Takie
plany pokazatyby mieszkancom i lokalnym przedsiebiorcom wyrazny kierunek zmian,
a jednoczes$nie datyby im wystarczajgco duzo czasu na dostosowanie sie do nich. W naszej
opinii Rada Gminy w treéci uchwaty ustanawiajgcej strefe czystego transportu powinna byc¢
zobowigzana do okreslenia harmonogramu wprowadzania kolejnych klas stref (zaostrzania
kryteribw) na okres nie krétszy niz 8 lat, przy zachowaniu minimalnego, 18-miesiecznego
okresu, jaki musi uptyng¢ od daty wejscia w zycie ostatnich ograniczen. Takie rozwigzanie
pozwoli na ptynna transformacje, ktéra nie bedzie niespodziewanym lub nagtym utrudnieniem
dla lokalnych spotecznosci i gospodarki.



2. Wspoldzielenie pojazdow (car-sharing) — tak, ale nie kosztem
zbiorowego transportu publicznego

Systemy wspdélnego uzytkowania pojazddéw, czyli car-sharingu rozwijajg sie dynamicznie
od kilku lat, réwniez w Polsce. W wigkszosci duzych miast sg juz dostepne pojazdy, ktore
mozna tatwo wypozyczy¢ za pomocg aplikacji mobilnej. To dobre rozwigzanie dla osob, ktore
nie posiadajg swojego samochodu. Wedtug wykonanych badan, jeden pojazd w systemie car-
sharingu moze zastgpi¢ do czterech pojazdéw prywatnych. Jezeli coraz wiecej oséb bedzie
podejmowac decyzje o rezygnacji z posiadania wtasnego samochodu na rzecz korzystania
Zz pojazdéw wspotdzielonych lub komunikacji publicznej, mozemy zmniejszy¢ obcigzenie
ruchem samochodowym w naszych miastach. W duzych polskich aglomeracjach liczba
samochodow przypadajgca na jednego mieszkanhca juz znaczgco przewyzsza liczbe aut
w takich miastach jak Berlin czy Paryz. Systemy wspoétdzielenia aut mogg by¢ istotnym
uzupetnieniem systemu transportu publicznego, zmniejszajgc jednoczesnie liczbe pojazddow
prywatnych. Nie mozna jednak zapominaé, ze to zbiorcza komunikacja publiczna jest
najlepszym rozwigzaniem i dlatego musi byc¢ traktowana priorytetowo.

Gtéwne propozycje Ministerstwa Klimatu w tym obszarze:

e dodanie definicji prawnej ustugi wspotdzielenia pojazdéw;

e mozliwos¢ korzystania z buspasow przez pojazdy swiadczgce ustuge car-sharing
(niezaleznie od posiadanego napedu), na zasadach obecnie obowigzujgcych pojazdy
elektryczne;

e zwolnienie pojazdow wspédtdzielonych (niezaleznie od posiadanego napedu) z optat za
parkowanie w miejskich strefach ptatnego parkowania, czyli podobnie jak pojazdéw
zeroemisyjnych.

Nasze stanowisko i propozycje:

Doceniamy fakt zdefiniowania ustugi w polskim prawie, konkretna definicjia pomoze
interpretowaé prawo i bedzie pomocna dla rozwoju i regulacji tej branzy. W pozostatych
punktach mamy krytyczne stanowisko wobec przedstawionych propozycji. Powinnismy dgzy¢
do tego, aby firmy swiadczgce te ustugi zwiekszaty udziat pojazdéw zeroemisyjnych w swoich
flotach.

Korzystanie z buspaséw powinno by¢ reglamentowanym przywilejem

Gtéwnym celem tworzenia buspasow jest utatwienie przejazdu pojazdom publicznej
komunikacji zbiorowej. Dodawanie kolejnych, duzych grup pojazdéw, mogacych korzystac
z przywileju poruszania sie buspasami, moze spowodowaC szybkg utrate przez nie
podstawowej funkcji — czyli tworzenia korytarza szybkiego przejazdu autobusom publiczne;j
komunikacji zbiorowej, bedgcej najefektywniejszg i najbardziej przyjazng dla srodowiska
formg transportu drogowego. Projekt nowelizacji zezwala pojazdom swiadczacym ustuge
wspoldzielenia (car-sharing) na korzystanie z buspaséw, niezaleznie od rodzaju
posiadanego napedu. Takie rozwigzanie budzi nasz stanowczy sprzeciw, dlatego
proponujemy wykreslenie tych zapiséw z projektu nowelizacji.



Zostawmy decyzje ws. optat samorzgdom

Nasz sprzeciw budzi réwniez propozycja zwolnienia wszystkich pojazdéw znajdujacych
sie we flocie operatorow car-sharingu z oplaty w strefach ptatnego parkowania.
Uwazamy, ze mimo pozytywnych aspektow popularyzacji ustugi wspotdzielenia pojazdéw,
nie istniejg uzasadnione przestanki do zwolnienia ich w drodze ustawy z optat w strefach
ptatnego parkowania niezaleznie od rodzaju posiadanego napedu. Warto przypomniec,
ze operatorzy ustugi car-sharingu mogg korzysta¢ z obecnych przepiséw zwalniajgcych z tych
optat pojazdy elektryczne. Zwolnienie ustawowe z optat pojazdéw z silnikiem spalinowym,
czyli znacznej wiekszosci pojazdow uzywanych obecnie w ramach ustugi wspotdzielenia,
zmniejszy atrakcyjnos¢ zwiekszania udziatu pojazdow elektrycznych we flotach operatoréw
ustugi wspoétdzielenia. W rezultacie ustawodawca osiggnie efekt przeciwny do celu gtdwnego
ustawy, jakim rozwdj elektromobilnosci i wzrost liczby pojazdow elektrycznych poruszajgcych
sie po naszych drogach.

Samorzgdy majg prawo do wigczenia pojazdéw $Swiadczgcych ustuge wspoidzielenia
do systemu abonamentowego lub zastosowania zerowej stawki optaty (art. 13b ust. 4 pkt. 2):
.Rada gminy (rada miasta), ustalajgc strefe ptatnego parkowania lub srédmiejskg strefe
ptatnego parkowania: (...) moze wprowadzi¢ optaty abonamentowe lub zryczattowane oraz
zerowg stawke optaty dla niektérych uzytkownikéw drogi;”. Mozliwos¢ zastosowania systemu
abonamentowego lub catkowitego zwolnienia z optaty wiec istnieje, ale jest kompetencjg
samorzadéw. Jestesmy zdecydowanie za pozostawieniem kwestii wylaczenia z optat
do decyzji samorzadoéw i przeciw regulacji ustawowe;j.

3. Zachety podatkowe — czas na realne wsparcie dla firm

Panstwo powinno wykorzystywaé rézne instrumenty podatkowe, ktdre przyspieszg proces
dekarbonizacji transportu kotowego. Jak pokazujg doswiadczenia krajow daleko bardziej
zaawansowanych w rozwoju elektromobilnoéci, niezwykle skutecznym instrumentem jest
system podatkowy oparty na zasadzie bonus-malus. Zgodnie z tg zasadg, nagradzane jest
korzystne zachowanie konsumenta (bonus) a karane zachowanie niezgodne z pozgdanym
kierunkiem zmian (malus). Propozycja zmian w zakresie zr6znicowania maksymalnych kwot
amortyzacji dla pojazdéw z réznym napedem wpisuje sie wiasnie w tak zdefiniowany system
i jest rowniez zgodna z zasadg “zanieczyszczajgcy ptaci”. Decyzja o nabyciu pojazdu
elektrycznego jest nagradzana mozliwoscig dokonania wyzszego odpisu amortyzacyjnego,
zmniejszajgc tym samym koszty dziatalno$ci firmy. Z kolei zakup pojazdu z silnikiem
spalinowym oznacza mozliwos¢ mniejszego odliczenia, zwigkszajgc w konsekwencji koszty
dziatalno$ci i zmniejszajgc dochody firmy.

Gtéwne propozycje Ministerstwa Klimatu w tym obszarze:
e podniesienie maksymalnej kwoty amortyzacji pojazdow napedzanych wodorem
do 225 tys. zk;
e obnizenie maksymalnej kwoty amortyzacji dla pojazddw z silnikiem spalinowym ze 150
tys. zt do 100 tys. zt od 1 stycznia 2026 roku.

Nasze stanowisko i propozycje:

W przypadku obydwu propozycji nasze stanowisko jest pozytywne, proponujemy jednak duzo
bardziej ambitne zapisy, obnizanie maksymalnej kwoty amortyzacji dla pojazdéw z silnikiem
spalinowym powinno nastgpi¢ szybciej i by¢ roztozone na etapy.



Obnizanie kwoty amortyzaciji dla pojazdow z silnikiem spalinowym

Propozycja zmniejszenia maksymalnej wysokosci odpisu amortyzacyjnego w przypadku
zakupu pojazdu z silnikiem spalinowym jest krokiem w dobrym kierunku. Jednak odtozenie tej
zmiany az o 6 lat spowoduje, Zze do roku 2026 w polskim porzadku prawnym nadal brak bedzie
skutecznego instrumentu zachecajgcego przedsiebiorcéw do zakupu i eksploatacji pojazdu
zeroemisyjnego. W ustawie powinny znalez¢ sie ambitniejsze, ale ciggle realne zatozenia.
Postulujemy stopniowe obnizanie maksymalnej kwoty amortyzacji dla pojazdow
z silnikiem spalinowym az do kwoty zero ztotych w 2032 roku. Proponujemy, aby zmiany
zaczely obowigzywac¢ juz od 1 stycznia 2022 roku z jednoczesnym wyznaczeniem kolejnych
terminéw, po ktérych maksymalna wysoko$¢ odpisu amortyzacyjnego na samochod
z silnikiem spalinowym bedzie zmniejszana — az do wartosci 0 zt od dnia 1 stycznia 2032 roku.
Taka zmiana umozliwi stworzenie korzystnych warunkéw dla zakupu i eksploataciji
pojazdéw elektrycznych we flotach firmowych.

4. Infrastruktura tadowania — potrzebne sg dalsze utatwienia

Trudno sobie wyobrazi¢ rozwdj transportu zeroemisyjnego bez odpowiedniej infrastruktury
jego tadowania. Dlatego tez kluczowg kwestig jest stworzenie otoczenia regulacyjnego,
sprzyjajacego realizacji inwestycji w zakresie infrastruktury tadowania pojazdow
elektrycznych. Obecne zapisy w tym zakresie budzity wiele zastrzezen z uwagi na liczne
bariery administracyjne (badania dopuszczajgce) i ekonomiczne (wysokie koszty state). W ich
wyniku tempo rozwoju infrastruktury, zwtaszcza w zakresie stacji i punktow tadowania
normalnej mocy, jest zdecydowanie niewystarczajgce. Juz dzi§ wiadomo, ze cele ustawowe
dotyczgce liczby punktéw fadowania na koniec br. nie zostang spetnione. Tym bardziej
oczekiwaliSmy, ze projekt nowelizacji przyniesie znaczgce zmiany w tym zakresie. Niestety,
wiekszo$¢ propozycji zawartych w projekcie idzie zupetnie w innym kierunku.

Gtéwne propozycje Ministerstwa Klimatu w tym obszarze:
e ufatwienia dla instalacji punktéw fadowania na parkingach budynkow wielorodzinnych;
e wprowadzenie opfaty miesiecznej i rocznej za nadanie numeru identyfikacyjnego EIPA
dla stacji i punktow tadowania, wraz z ich maksymalnymi stawkami;
e rozszerzenie uprawnien UDT w zakresie kontroli doraznej stacji i punktow tadowania.

Nasze stanowisko i propozycje:

Pozytywnie oceniamy propozycje w zakresie utatwien dla instalacji punktéw tadowania
na parkingach budynkéw wielorodzinnych. Utatwienia pozwolg na znaczgcy wzrost liczby
punktéw tadowania w miastach, gdzie obecne przepisy stanowig powazng bariere przed
zakupem auta elekirycznego. Pozostate dwie propozycje wprowadzajg jednak
nieuzasadnione obcigzenia i utrudnienia dla rozwoju infrastruktury fadowania i ich
wprowadzenie da skutek odwrotny do zamierzonego.

Znaczace obnizenie maksymalnych stawek optat miesiecznych oraz
rocznych za nadanie numeru identyfikacyjnego EIPA dla stacji i
punktow fadowania

Nowe utrudnienia dla operatorow (poszerzenie kompetenciji Urzedu Dozoru Technicznego
o mozliwos¢ kontrolne) i dodatkowe obcigzenia finansowe w postaci wysokich optat za
nadanie numeru ewidencyjnego EIPA to niepotrzebne obcigzenia hamujgce rozwo;



infrastruktury. Jest to o tyle niezrozumiate, ze nie ma podobnych rozwigzan w innych
panstwach europejskich. Juz objecie stacji i punktéw tadowania dodatkowym obowigzkiem
wykonania dopuszczajgcych badan technicznych przez urzad jest ewenementem na skale
europejskg. Proponujemy znaczaco obnizy¢ maksymalng stawke oplaty miesiecznej
i rocznej z tytulu nadania stacji fadowania numeru identyfikacyjnego EIPA tak, aby nie
stanowily bariery ekonomicznej dla funkcjonowania ogoélnodostepnych stacji
tadowania.

Wvtaczenie stacji i punktdéw normalnej mocy (do 22 kW) z obowiazku
przeprowadzenia dopuszczajacych i kontrolnych badan technicznych UDT.

Brak jest racjonalnego uzasadnienia dla objecia obowigzkiem badan technicznych wszystkich
ogolnodostepnych stacji tadowania, zwlaszcza stacji wyposazonych jedynie w punkty
tadowania o normalnej mocy (do 22 kW). Takie rozwigzanie nie jest spotykane
w prawodawstwie panstw europejskich i powoduje dodatkowe obcigzenie administracyjne,
wydtuzajgce czas realizacji inwestycji oraz finansowe. Dlatego proponujemy, aby z tego
obowigzku wylgczy¢ ogolnodostepne stacje tadowania wyposazone jedynie w punkty
tadowania o normalnej mocy, pozostawiajac obowigzek zgtoszenia takiej stacji do Ewidencji
Infrastruktury Paliw Alternatywnych. Konsekwentnie, stacje i punkty o normalnej mocy
powinny zosta¢ wylgczone z mozliwosci poddania ich kontroli doraznej Urzedu Dozoru
Technicznego, zaproponowanych w projekcie nowelizacji.

Wspieramy madrg i ambitng transformacje transportu. Proponowane zmiany i uwagi do
projektu nowelizacji pozwolg poprawi¢ ustawe, ktorej dziatanie bedzie kluczowe dla
stworzenia otoczenia prawnego przyjaznego rozwojowi elektromobilnosci i pozwalajgcego na
poprawe jakosci powietrza w Polsce w nadchodzacych latach. Mamy nadzieje na
uwzglednienie naszego stanowiska przez Ministerstwo i jestesmy gotowi do dialogu w celu
dopracowania rozwigzan, ktore bedg optymalne zaréwno dla spoteczenstwa, gospodarki jak
i Srodowiska.
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Zatgcznik 1

Klasyfikacja stref czystego transportu

Minimalna norma emisyjna EURO, jaka musza spetnia¢ pojazdy poruszajace sie po strefie

Pojazdy dwukotowe,

Pojazdy ciezarowe

Pojazdy ciezarowe

trojkotowe i niektore | Pojazdy z silnikiem o (0 DMC >3,5ton) | (o DMC >3,5 ton) eazdy
Klasa strefy pojazdy czterokotowe zaptonie iskrowym, w Pojazdy z silnikiem o oraz autobusy z oraz autobusy iazd ry d ’
(kategoria L) tym zasilane gazem zaptonie samoczynnym silnikiem o zasilane CNG pOJazdy napedzane
ziemnym oraz LPG (kategorie M1, M2, N1) zaplonie (kategorie M3, N2, woatﬁgel::jsoraz
(kategorie M1, M2, N1) samoczynnym N3) zeroemis yne
(kategorie M3, N2, vl
N3)
I Euro 1 Euro 2 Euro 4 Euro IV Euro lll
(czerwona) (wyprodukowane po (wyprodukowane po (wyprodukowane po (wyprodukowane po | (wyprodukowane po Bez ograniczen
17 czerwca 1999) 1 stycznia 1997 roku) 1 stycznia 2006 roku) 1 pazdziernika 2005 | 1 pazdziernika 2001
roku) roku)
il Euro 2 Euro 3 Euro 5 Euro V Euro IV
(pomaranczowa) (wyprodukowane po (wyprodukowane po (wyprodukowane po (wyprodukowane po | (wyprodukowane po Bez ograniczen
1 kwietnia 2004) 1 stycznia 2001 roku) 1 stycznia 20011 roku) 1 pazdziernika 2008 | 1 pazdziernika 2005
roku) roku)
m Euro 3 Euro 4 Euro 6 Euro VI Euro V
(26Hta) (wyprodukowane po (wyprodukowane po (wyprodukowane po (wyprodukowane po | (wyprodukowane po Bez ograniczen
1 stycznia 2006 roku) 1 stycznia 2006 roku) 1 stycznia 2014 roku) 1 pazdziernika 2013 | 1 pazdziernika 2008
roku) roku)
Euro 4 Euro 5 . Euro VI
v o Zakaz poruszania . X
(niebieska) (wyprod_ukowane po (wyprodykowane po Zakaz poruszania sie sie (wyp’rod_ukoyvane po Bez ograniczen
1 stycznia 2016 roku) 1 stycznia 2011 roku) 1 pazdziernika 2013
roku)
\' Zakaz poruszania Zakaz poruszania

(zielona)

Zakaz poruszania sie

Zakaz poruszania sie

Zakaz poruszania sie

sie

sie

Bez ograniczen




