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Analiza kosztéw i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem przy $wiadczeniu
ustug komunikacji miejskiej autobuséw zeroemisyjnych oraz innych srodkéw
transportu, w ktérych do napedu wykorzystywane sg wytacznie silniki, ktérych
cykl pracy nie powoduje emisji gazéw cieplarnianych.

Pojazd samochodowy przeznaczony konstrukcyjnie do przewozu wiecej niz
dziewieciu oséb tacznie z kierowca.

Autobus w rozumieniu art. 2 pkt 41 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo
o ruchu drogowym (Dz. U.z 2020 r. poz. 110, ze zm.), wykorzystujacy do napedu
energie elektryczng wytworzong z wodoru w zainstalowanych w nim ogniwach
paliwowych lub wytacznie silnik, ktérego cykl pracy nie prowadzi do emisji
gazow cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzadzania
emisjami gazow cieplarnianych, o ktérym mowa w ustawie z dnia 17 lipca
2009 r. o systemie zarzqdzania emisjami gazow cieplarnianych i innych
substancji (Dz. U. z 2019 r. poz. 1447, ze zm.) oraz trolejbus w rozumieniu
art. 2 pkt 83 ustawy Prawo o ruchu drogowym.

Z ang. Battery Electric Vehicle - pojazd samochodowy wykorzystujacy
do napedu wytacznie energie elektryczng zgromadzong w akumulatorach,
ktére sg dotadowywane z zewnatrz badZ wymieniane.

Z ang. Compressed Natural Gas - sprezony gaz ziemny.

Z ang. Electric Vehicle - pojazd elektryczny.

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

Jednostka samorzadu terytorialnego.

Kancelaria Prezesa Rady Ministrow.

Z ang. Liquefied Natural Gas - ciekty gaz ziemny.

Ministerstwo Aktywdéw Panstwowych

Ministerstwo Energii

Narodowe Centrum Badan i Rozwoju

Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej

Samorzadowy zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony
do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu oséb,
ktory zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe
o $Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii
komunikacyjnej okre$lonej w umowie.

Wtasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wtasciwy
do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu
zbiorowego na danym obszarze.

Operator Systemu Dystrybucyjnego

Z ang. Plug-in Hybrid Electric Vehicle - pojazd samochodowy w rozumieniu
art. 2 pkt 33 ustawy Prawo o ruchu drogowym, o napedzie spalinowo-
-elektrycznym, w ktéorym energia elektryczna jest akumulowana przez
podiaczenie do zewnetrznego Zrodta zasilania.
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Pojazd samochodowy w rozumieniu art. 2 pkt 33 ustawy Prawo o ruchu
drogowym, wykorzystujacy do napedu wytacznie energie elektryczna
akumulowang przez podiaczenie do zewnetrznego zrddta zasilania.

Pojazd samochodowy w rozumieniu art. 2 pkt 33 ustawy Prawo o ruchu
drogowym, wykorzystujacy do napedu sprezony gaz ziemny (CNG) lub
skroplony gaz ziemny (LNG), w tym pochodzacy z biometanu.

Pojazd silnikowy, ktérego konstrukcja umozliwia jazde z predkoscia
przekraczajaca 25 km/h.

Oznacza punkt tadowania lub punkt tankowania paliwa, dostarczajacy
paliw alternatywnych, ktéry umozliwia uzytkownikom w catej Unii
niedyskryminacyjny dostep; niedyskryminacyjny dostep moze oznaczac rézne
warunki w zakresie uwierzytelniania, uzytkowania i ptatnosci.

Urzadzenie umozliwiajgce tadowanie pojedynczego pojazdu elektrycznego,
pojazdu hybrydowego i autobusu zeroemisyjnego oraz miejsce, w ktérym
wymienia sie lub taduje akumulator stuzacy do napedu tego pojazdu.

Punkt fadowania o mocy wiekszej niz 22 kW, ktéry umozliwia dostarczanie
energii elektrycznej do pojazdu elektrycznego.

Punkt tadowania o mocy mniejszej lub réwnej 22 kW, ktéry umozliwia
dostarczanie energii elektrycznej do pojazdu elektrycznego, z wytgczeniem
urzadzen o mocy mniejszej lub rownej 3,7 kW, ktdre sg zainstalowane
w prywatnych gospodarstwach domowych lub ktérych zasadniczym celem
nie jest tadowanie pojazdow elektrycznych i ktére nie sa dostepne publicznie.

Strefa czystego transportu.

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq
do 2030 r., przyjeta uchwata Nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r.
w sprawie przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku
2020 (z perspektywa do 2030 r.), M.P. poz. 260.

(A) urzadzenie budowlane obejmujace punkt tadowania o normalnej mocy
lub punkt tadowania o duzej mocy, zwigzane z obiektem budowlanym,
lub (b) wolnostojacy obiekt budowlany z zainstalowanym co najmniej jednym
punktem tadowania o normalnej mocy lub punktem tadowania o duzej
mocy - wyposazone w oprogramowanie umozliwiajgce Swiadczenie ustug
tadowania, wraz ze stanowiskiem postojowym oraz, w przypadku gdy stacja
tadowania jest podtgczona do sieci dystrybucyjnej w rozumieniu ustawy z dnia
10 kwietnia 1997 r. - Prawo energetyczne, instalacja prowadzacg od punktu
tadowania do przytacza elektroenergetycznego.

Transeuropejska sie¢ transportowa.

Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
(Dz.U.z 2020 r. poz.908)
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Pytanie definiujace cel
gtéwny kontroli

Czy administracja
publiczna zapewnita
skuteczng realizacje zadan
dotyczacych rozwoju
elektromobilnosci

w Polsce?

Pytania definiujace cele
szczegotowe kontroli

1. Czy administracja
rzadowa zapewnita
prawne i organizacyjne
warunki wystarczajace
dla rozwoju
elektromobilnosci
w Polsce?

2. Czy zadania
w zakresie rozwoju
elektromobilnosci
byty realizowane
skutecznie?

Jednostki
kontrolowane

Ministerstwo Energii
(Ministerstwo Aktywow
Panstwowych)

Narodowe Centrum
Badan i Rozwoju

26 urzedow miast

Okeres objety kontrola
2016-2019

Wedtug danych Miedzynarodowej Agencji Energetycznej® w 2018 r.
globalny rynek osobowych samochodéw elektrycznych wzrést o 63%
w poréwnaniu do roku 2017 i osiggnat wielko$¢ 5,1 mln sztuk. Blisko 45%
samochodéw elektrycznych jezdzito po drogach Chin. Kraj ten w latach
2017-2018 odnotowat podwojenie ilosci uzytkowanych samochodow
elektrycznych z 1,2 mln do 2,3 mln sztuk. Udziat Europy i Stanéw Zjed-
noczonych w $§wiatowym rynku samochodoéw elektrycznych wynosit
w tych latach odpowiednio po okoto 24% i 22%. Swiatowym liderem pod
wzgledem udziatu samochoddéw elektrycznych w catej flocie uzytkowanych
pojazdéw byta Norwegia. Co dziesiaty samochdd jezdzacy po norweskich
drogach miat bateryjny naped elektryczny lub byt hybryda typu plug-
-in. Tylko w pieciu krajach udziat samochoddéw elektrycznych w parku
samochodow zarejestrowanych przekroczyt 1%. Byty to Norwegia (10%),
Islandia (3,3%), Holandia (1,9%), Szwecja (1,6%), Chiny (1,1%). W Polsce
wedtug stanu na koniec na koniec 2018 r. po drogach jezdzily tacznie 4134
osobowe samochody elektryczne, co stanowito tylko 0,2% ogoélnej liczby
zarejestrowanych samochodéw?

Infografika nr 1
llo$¢ osobowych samochodoéw elektrycznych w poszczegdlnych krajach na koniec 2018 r.
[w tys. sztuk]
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Zrédto: Miedzynarodowa Agencja Energetyczna Global EV Outlook 2019, Polskie Stowarzyszenie Paliw
Alternatywnych https://pspa.com.pl/uruchomiono-polski-licznik-elektromobilnosci [2020.05.05]

W 2018 r. sprzedano na Swiecie prawie 2 mln samochodéw elektrycznych,
co oznaczato wzrost sprzedazy o 68% w poréwnaniu do 2017 r. Najwiek-
szym rynkiem, bioragc pod uwage liczbe sprzedanych samochodéw byty
Chiny, w ktérych sprzedano okoto 1,1 mln nowych samochodoéw elektrycz-
nych. Drugim rynkiem byta Europa, gdzie sprzedano tacznie 385 tys. EV,
a nastepnym Stany Zjednoczone z liczba sprzedanych 361 tys. szt. W Euro-
pie najwiekszym rynkiem byta Norwegia (73 tys. sprzedanych samocho-
d6éw), a nastepnie Niemcy (67 tys. szt.) oraz Wielka Brytania (50 tys. szt.).

International Energy Agency, dalej: IEA. https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2019 [2020.05.04].
https://www.acea.be/statistics/article/interactive-map-electric-vehicle-incentives-per-
country-in-europe-2018 [2020.05.05], https://pspa.com.pl/uruchomiono-polski-licznik-
elektromobilnosci [2020.05.05].



WPROWADZENIE

Biorac pod uwage udziat samochod6w elektrycznych w sprzedazy ogétem
Swiatowymi liderami byty kolejno Norwegia, gdzie udziat ten wynosit 46,4%,
Islandia 17,2% oraz Szwecja 7,9%. W 2018 . w Polsce sprzedano 637 sztuk
EV, co stanowito 0,12% sprzedazy wszystkich nowych samochodéw?.

Infografika nr 2
Sprzedaz nowych osobowych samochodéw elektrycznych w 2018 r. [w tys. szt.] w 10
wiodacych krajach oraz w Polsce
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Zrédto: Miedzynarodowa Agencja Energetyczna Global EV Outlook 2019, IBRM Samar https://www.samar.
pl/__/3/3.a/101891/3.sc/11/Kiedy-zaiskrzy-w-elektrykach-.html?locale=pl_PL [2020.05.05]

Infografika nr 3
Udziat osobowych samochodéw elektrycznych w sprzedazy nowych samochoddéw w 2018 . w %
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Zrédto: Miedzynarodowa Agencja Energetyczna Global EV Outlook 2019, IBRM Samar https://www.samar.
pl/__/3/3.a/101891/3.sc/11/Kiedy-zaiskrzy-w-elektrykach-.html?locale=pl_PL [2020.05.05]

3  https://www.samar.pl/__/3/3.a/101891/3.sc/11/Kiedy-zaiskrzy-w-elektrykach-.
html?locale=pl_PL [2020.05.05].
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W opublikowanej w 2016 r. Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
do roku 2020 (z perspektywq do 2030 r.) jako jeden ze strategicznych progra-
mow wymieniono Program Rozwoju Elektromobilno$ci (dalej: Program).
Przewidziano w nim:

— program E-bus - stymulowanie projektowania i produkcji polskich
pojazddéw elektrycznych na potrzeby komunikacji miejskiej; budowa
silnych podmiotéw na wszystkich etapach tancucha wartosci w sek-
torze produkcji taboru komunikacji miejskiej (autobusy elektryczne,
tramwaje);

— program Samochdd elektryczny — stymulowanie rozwoju technologii,
produkc;ji i rynku samochodéw elektrycznych.

W dniu 16 marca 2017 r. Rada Ministréw przyjeta Plan Rozwoju Elektromo-
bilnosci w Polsce Energia do przysztosci (dalej: Plan Rozwoju Elektromobilno-
Sci), aw dniu 29 marca 2017 r. Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych (dalej: Krajowe ramy polityki). Wedtug Krajowych
ram polityki do 2025 r. po polskich drogach ma jezdzi¢ milion pojazdow
elektrycznych.

Infografika nr 4
Cele elektromobilnosci okreslone w Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych

rok 2020 rok 2025

< = =T =7 = =3
<
=T b= b= b=2 £=3
50 tys. pojazdéw elektrycznych 1 min pojazdéw elektrycznych
6 OO publicznie dostepnych punktéw
o normalnej mocy tadowania

40 publicznie dostepnych punktéw
o duzej mocy tadowania

Zrédto: Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych s. 21-22.

Ustawa o elektromobilnosci wprowadzono m.in. obowigzek wykorzystywa-
nia samochodéw elektrycznych przez instytucje publiczne. Dla poszcze-
gb6lnych okreséw okreslono minimalng wielko$¢ udziatu samochodéw
elektrycznych we flotach.
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Infografika nr 5
Wielkosci progowe udziatu samochodéw wykorzystujacych tylko naped elektryczny

BEV we flocie pojazddw stuzbowych naczelnych i centralnych

‘ i organdw administracji paristwowej (art. 34 ust. 11 art. 68 ust. 1 UoE)
1 stycznia 1 stycznia 1 stycznia
2022 2023 2025
[+ -] o o o

A4 A4 A4

‘ ‘
. . 10% 20% 50%

Jednostki samorzadu terytorialnego (JST), w ktérych liczba mieszkancéw
jest réwna lub wieksza niz 50 tys. (art. 35-36 ust. 1168 ust. 2-4 UoE)

® udziat BEV we flocie uzytkowanych pojazdow
w obstugujagcym ja urzedzie wynosi co najmniej: b 4
10% — od 1 stycznia
. . ° 2022
® wykonywanie zadan publicznych przy wykorzystaniu
co najmniej (BEV lub samochodéw z napedem na gaz ziemny)
30% B — od 1 stycznia
® zleca wykonywanie zadan publicznych podmiotowi, ktérego ° 2025
udziat BEV lub napedzanych gazem ziemnym we flocie pojazddw
uzytkowanych przy wykonywaniu tego zadania wynosi co najmniej

L b 4 \
[ ] zapewnia ud;lal agtobysow zeroem\syjnych 5% 10% 20% 30%
w uzytkowanej flocie pojazdéw publicznego
transportu zbiorowego

od 1 stycznia od 1 stycznia od 1stycznia od 1 stycznia
2021 2023 2025 2028

Zrédto: ustawa o elektromobilnosci.

Sukces realizacji Programu zalezy od wielu zmiennych, w tym miedzy innymi
od stworzenia sprzyjajacego otoczenia regulacyjnego, wykreowania $rodo-
wiska sprzyjajacego inwestycjom, dostepu do finansowania czy rozwoju
infrastruktury do tadowania pojazddw. Rozwoj elektromobilnosci w Polsce
przebiegat w tempie wolniejszym niz zaktadaty to rzgdowe dokumenty
strategiczne z lat 2016-2017. Dotychczasowy rozwdj elektromobilnosci
napotykat na szereg barier, do ktérych nalezaty: opdZnienia w tworzeniu
niezbednych regulacji prawnych, niska optacalnos¢ eksploatacji aut elek-
trycznych, brak infrastruktury szybkiego fadowania, niedostosowanie sieci
elektroenergetycznych i ofert sprzedazy energii.

W niniejszej kontroli oceniono skutecznos$¢ przyjetego modelu wsparcia
rozwoju elektromobilnos$ci oraz wskazano obszary o najwyzszym ryzyku
nieosiggniecia zaktadanych efektéw. Ustalenia kontroli powinny stanowi¢
podstawe do zaprojektowania i wprowadzenia zmian organizacyjno-
-prawnych zwiekszajgcych skuteczno$¢ dziatania systemu wsparcia
rozwoju elektromobilno$ci. Na ustalenia i wnioski zaprezentowane
w niniejszym dokumencie ztozyty sie informacje uzyskane w trakcie
kontroli planowej P/19/020 Wsparcie rozwoju elektromobilnosci oraz
doraznej R/19/001 Realizacja zadan w zakresie rozwoju elektromobil-
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nosci. Kontrolami objeto 30 instytucji, w tym byte Ministerstwo Energii
(obecnie Ministerstwo Aktywow Panstwowych), Narodowe Centrum
Badan i Rozwoju oraz 28 jednostek samorzadu terytorialnego. Minister
Energii byt odpowiedzialny za realizacje programoéw rzadowych z obszaru
elektromobilno$ci. NCBR realizowato w ramach programu Samochdd elek-
tryczny dwa programy badawcze: Bezemisyjny Transport Publiczny (dalej:
program BTP) oraz Bezemisyjny samochdd dostawczy do 3,5 t (dalej: pro-
gram e-Van). Przestankami wytypowania do kontroli urzedéw gmin byty:
liczba ludnosci (powyzej 200 tys. mieszkancéw), stan zaawansowania
dziatan dotyczacych rozwoju niskoemisyjnego transportu publicznego
lub udziat w programie Bezemisyjny Transport Publiczny.



OCENA OGOLNA

Administracja publiczna nie realizowata skutecznie zadan dotyczacych roz-
woju elektromobilno$ci w Polsce. Wizja elektromobilno$ci zawarta w Strategii
na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, ujeta nastepnie w rzadowych dokumentach
operacyjnych, do czasu zakonczenia kontroli w styczniu 2020 r. nie zostata zre-
alizowana w przewidywanym ksztatcie. Op6Znienia w realizacji poszczegélnych
zadan oraz brak konsekwencji we wdrazaniu zaplanowanych instrumentéw
spowodowaty, Ze nie wdrozono w peini zaprojektowanego systemu wspar-
cia rozwoju elektromobilno$ci. W konsekwencji elektromobilno$¢ w Polsce
na koniec 2019 r. byta nadal na etapie poczatkowym, pomimo uptywu trzech lat
od zaprezentowania jej wizji.

Administracja rzagdowa nie zapewnita prawnych i organizacyjnych warunkow
skutecznego wsparcia rozwoju elektromobilnosci w Polsce. Minister Energii
(dalej: Minister) doprowadzit wprawdzie do uchwalenia ustawy o elektromobil-
nosci oraz ustawy z dnia 6 czerwca 2018 r. o zmianie ustawy o biokomponentach
i biopaliwach ciektych oraz niektdrych innych ustaw* ustanawiajgcej Fundusz
Niskoemisyjnego Transportu (dalej: FNT), lecz dopuscit do istotnych opdznien
w wydawaniu aktow wykonawczych do tych ustaw. Do czasu zakonczenia
kontroli NIK w styczniu 2020 r., pomimo uptywu dwoch lat od wejscia w zycie
ustawy o elektromobilnosci, nie zostaty wydane trzy z pieciu rozporzadzen.
Sposréd dwoch pozostatych jedno rozporzadzenie zostato wydane wczesniej
i zaczeto obowigzywac z data wejscia w zycie przepisu zawierajacego upowaz-
nienie do jego wydania. Drugie za$ wydano z op6znieniem wynoszgcym szesna-
Scie miesiecy od daty wejscia w zycie ustawy. Jedno z rozporzadzen do ustawy
o biokomponentach i biopaliwach ciektych w zakresie FNT, zostato wydane cztery
miesigce po wejsciu w zycie przepisu obligujacego Ministra Energii do jego
wydania, a dwa kolejne - z siedemnastomiesiecznym opéznieniem. Bezposred-
nig konsekwencja tego stanu byto niewdrozenie systemu bezposrednich doptat
z FNT do samochodéw elektrycznych i rozwoju infrastruktury tadowania. Przez
dwa lata na obstuge FNT wydano 684 tys. z1, a doptat bezposrednich nie zreali-
zowano w ogole.

Mechanizmy i instrumenty zaplanowane w Krajowych ramach polityki nie zna-
lazty pelnego odzwierciedlenia w regulacjach prawnych. Ministerstwo Energii,
z uwagi na przewidywany negatywny odbidr spoteczny, odstapito od uzaleznie-
nia oplaty przy rejestracji pojazdéw od wielko$ci emisji szkodliwych zwigzkow,
wieku oraz ceny pojazd6éw. Ministerstwo zaprzestato tez prac nad implementacja
rozwigzan prawnych majgcych na celu obnizenie stawki podatku od warto$ci
dodanej (VAT) na pojazdy elektryczne. Implementacja byta konieczna, poniewaz
przepisy dotyczace VAT w catosci sa objete zakresem prawa Unii Europejskie;.
W obszarze elektroenergetyki nie wdrozono rozwiazan, ktére usprawnityby
zarzadzanie popytem na energie elektryczng oraz wspomogtyby operatoréw
punktéw tadowania na wstepnym etapie rozwoju elektromobilnosci.

Ustalone zadania w zakresie rozwoju elektromobilnosci nie byly realizowane
skutecznie. Stan zaawansowania prac w poszczeg6lnych zadaniach wskazywat
na wysokie ryzyko ich niezrealizowania w zaplanowanych zakresach i terminach.
Radykalne wizjonerstwo zamiast umiarkowanego realizmu, przyjete przez admi-
nistracje rzadowa w trakcie planowania wielkosci progowych, orientacyjnych
(indykatywnych) celow i poszczegélnych projektéw dotyczacych elektromobil-
nosci spowodowato, ze niektdre zaplanowane zadania, juz na poczatku ich reali-
zacji okazaty sie niemozliwe do wykonania. W efekcie system wsparcia rozwoju
elektromobilnosci zaczat zatamywac sie juz na wstepnym etapie jego wdrazania.

Wszystkie projekty budowy pojazdéw elektrycznych byty istotnie op6znione.

Rozpoczety w styczniu 2017 r. projekt Uruchomienia produkcji polskiego
samochodu elektrycznego po ponad trzech latach realizacji nadal pozostawat

4

Dz.U. poz. 1356, ze zm. Dalej takze: ustawa o FNT lub ustawa powotujgca FNT.

Brak skutecznego
wsparcia rozwoju
elektromobilnosci
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na poczatkowym etapie - tj. zapowiedzi przedstawienia prototypéw®. Btedne
decyzje inicjujace programy Bezemisyjny Transport Publiczny i budowy infra-
struktury tadowania negatywnie rzutowaty na sprawnos$¢ oraz powodzenie
ich realizacji. Wskutek przyjecia zbyt ambitnych zatozen stworzony zostat
skomplikowany, wielowatkowy program, ktérego realizacja w zaplanowanych
terminach i zatoZeniach okazata sie niemozliwa. Ostatecznie, w kwietniu 2020 r,
NCBR zrezygnowat z kontynuacji programu BTP. Poniesione dotychczas wydatki
na jego realizacje (ponad 7 mln zt), okazaty sie wiec nieefektywne. Zaprzestanie
realizacji programu oznacza, ze miasta, ktére braty w nim udziat zostaty pozba-
wione gwarancji otrzymania bezzwrotnego wsparcia finansowego dla nabycia
autobuséw zeroemisyjnych. Z realizacji programu dotyczacego infrastruktury
tadowania zrezygnowano w 2019 r. Trwajace od 2017 r. prace NCBR nad progra-
mem e-Van nie przyniosty dotychczas zaplanowanych efektéw i do konica 2019 r.
pozostawat on w fazie koncepcyjne;j.

Jednostki samorzadu terytorialnego zobowigzane byty do wprowadzania pojaz-
déw elektrycznych do flot urzedéw oraz do zbiorowego transportu publicznego,
a takze do wykonywania zadan publicznych z wykorzystaniem pojazdéw z nape-
dem na paliwa alternatywne. Samorzady dla realizacji obowigzkéw ustawowych
miaty otrzymac wsparcie z FNT. Wysokie koszty zakupu samochodéw elektrycz-
nych przy jednoczesnym braku wsparcia z FNT oraz brak na rynku pojazdow
specjalistycznych byty gtéwnymi przyczynami nie podejmowania dziatan w celu
osiggniecia ustawowych progéw. W dniu 31 grudnia 2019 r. az 79% miast nie
posiadato w uzytkowanej flocie zadnego pojazdu elektrycznego, a czes¢ z nich
nie podejmowata nawet dziatan w celu ich nabycia. Tylko 18% skontrolowanych
miast przed ustawowym terminem (1 stycznia 2022 r.) wypetnito obowigzek
10% udziatu samochodéw elektrycznych we flocie urzedéw jednostek samo-
rzadowych. Jedynie dwa miasta (Krakéw i Wroctaw) skutecznie zrealizowaty
cel 10% udziatu pojazdéw z napedem alternatywnym przy $wiadczeniu zadan
publicznych przez miejskie jednostki organizacyjne lub sp6tki komunalne. Zadne
ze skontrolowanych miast nie byto natomiast przygotowane do realizacji tego
zadania przez podmioty zewnetrzne. Najbardziej zaawansowany byt stan reali-
zacji obowiagzku 5% udziatu autobus6w zeroemisyjnych we flocie transportu
publicznego od dnia 1 stycznia 2021 r. Na koniec 2019 r. osiem z 28 jednostek
zrealizowato juz ten obowigzek, przede wszystkim dzieki wsparciu ze sSrodkow
funduszy unijnych. Zatem w latach 2020-2021 jednostki samorzadu terytorial-
nego beda zobowigzane do ponoszenia wydatkéw inwestycyjnych, co moze by¢
trudno wykonalne w zwigzku z sytuacja finansowa zaistniata wskutek pandemii
COVID-19. Zbyt rygorystyczne przepisy dotyczace stref czystego transportu
skutecznie zablokowaty ich wprowadzanie przez miasta. Tylko Krakow przej-
Sciowo ustanowit strefe, ktdra jednak po trzech miesigcach praktycznie przestata
funkcjonowac.

Istotne opdZnienia w projektach produkcji polskich pojazdéw elektrycznych oraz
nieosigganie przez administracje publiczng ustawowych progéw nie sprzyjaty
realizacji celow zawartych w SOR, tj. trwatemu zwiekszeniu stopy inwestycji
oraz wzrostowi zdolnos$ci przemystu do sprostania globalnej konkurencji. Elek-
tromobilno$¢ w Polsce nadal pozostawata we wstepnej fazie rozwoju, o czym
Swiadczy poziom realizacji celéw wskazanych w Krajowych ramach polityki.
Na koniec 2019 r. zarejestrowanych zostato 9,6 tys. pojazdéw elektrycznych,
co stanowito tylko 19,2% celu do osiggniecia w 2020 r. (50 tys. sztuk), a liczba
ogolnodostepnych punktéw tadowania wynosita 1 307 i stanowita tylko 20,4%
celu do osiaggniecia w 2020 r. (6,4 tys. szt.). W 115% zrealizowany zostatl nato-
miast cel zainstalowania punktéw tadowania o duzej mocy.

5

W dniu 28lipca 2020 r. Electromobility Poland SA zaprezentowata prototypy dwéch samochodéw

elektrycznych.
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Minister wlasciwy ds. energii z opdZnieniem wydawat akty wykonawcze
do ustaw o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz o zmianie
ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych
ustaw, ustanawiajgcej Fundusz Niskoemisyjnego Transportu. Do czasu
zakonczenia kontroli NIK w styczniu 2020 r., pomimo uptywu dwéch lat
od wejscia w zycie ustawy o elektromobilnosci, nie zostaty wydane trzy
z pieciu rozporzadzen, do wydania ktérych zobligowany byt Minister, za$
jedno rozporzadzenie wydano z opdznieniem wynoszacym szesnascie
miesiecy od daty wejscia w zycie ustawy. Jedno z rozporzadzen do ustawy
o biokomponentach i biopaliwach ciektych w zakresie FNT zostato wydane
po czterech miesigcach od wejscia w zycie przepisu obligujacego Ministra
do jego wydania. Dwa kolejne zostaty natomiast wydane z siedemnastomie-
siecznym opdznieniem. Bezposrednig konsekwencjg tych op6Znien byto
niewdrozenie systemu wsparcia z FNT projektow dotyczacych rozwoju
elektromobilnos$ci, w tym doptat bezposrednich do zakupu samocho-
dow elektrycznych. Na obstuge FNT wydatkowano w latach 2018-2019
tacznie 684 tys. zt®, pomimo iz nie udzielano w ogole wsparcia w postaci
dofinansowania projektow. Ustalony na ten cel limit wydatkéw na 2019 r.
(340 mln zt) w catosci pozostal niewykorzystany. [str. 35-42]

Zasady funkcjonowania rynku paliw alternatywnych w transporcie,
instrumenty wsparcia, instrumenty podatkowe oraz przepisy techniczne
wprowadzone do ustawy o elektromobilnosci wynikaty z zatozen przyjetych
w Krajowych ramach polityki, ktore miaty swoje Zrédto w przeprowadzonych
analizach. Nie wszystkie przewidywane regulacje zostaty jednak wprowa-
dzone. Z uwagi na mozliwy negatywny odbiér spoteczny nie wprowadzono
optaty przy rejestracji pojazdéw uzaleznionej od wielkosci emisji szkodli-
wych zwigzkéw, wieku i ceny pojazdéw. W Polsce nowo rejestrowane byty
gtéwnie pojazdy uzywane. Zdaniem Ministra Energii, wprowadzenie optaty
mogtoby wiec mie¢ negatywny wptyw na sytuacje ekonomiczng obywateli.
Nie stworzono réwniez ram prawnych do zastosowania obnizonej stawki
VAT na pojazdy elektryczne, poniewaz przepisy dotyczace tego podatku
w catosci objete sa zakresem prawa Unii Europejskiej. Nie podjeto réwniez
prac w zakresie zniesienia wysokich optat dystrybucyjnych statych znaczaco
obciazajacych operatoréw infrastruktury fadowania na poczatkowym etapie
rozwoju elektromobilnosci. [str. 35-42]

Ministerstwo Energii byto instytucja odpowiedzialng za realizacje wszystkich
dziatan zawartych w Planie Rozwoju Elektromobilnosci. Op6znienia w wyda-
waniu aktéw wykonawczych, w szczego6lnosci w zakresie wdrazania systemu
doptat bezposrednich do zakupu pojazddw elektrycznych skutkowaty opéz-
nieniami w realizacji dziatan przewidzianych w tym dokumencie. W konse-
kwencji zagrozona zostata terminowa realizacja niektérych celéw, a z czesci
zaplanowanych zadan zrezygnowano. Spos$rdd 16 przewidzianych dziatan
w Planie Rozwoju Elektromobilnosci na lata 2016-2018 (I etap) w pelni zre-
alizowano siedem, cze$ciowo lub z op6Znieniem - cztery, a nie zrealizowano
lub wycofano sie z realizacji pieciu dziatan. Brak istotnych zachet finansowych

6 W 2018 r. z rocznego limitu 500 tys. zt, wykorzystano 84 tys. zt, co stanowito 16,7% limitu,

aw 2019 r. roczny limit w wysokosci 600 tys. zt wykorzystano w catos$ci.

Istotne opéznienia
we wdrazaniu aktéw
wykonawczych

do ustawy

o elektromobilnosci
oraz ustawy o FNT

Brak konsekwenc;ji
we wdrazaniu
instrumentow
wsparcia rozwoju
elektromobilnosci

Niepetna realizacja
dziatari Planu Rozwoju
Elektromobilnosci z lat
2016-2018 oraz ryzyko
braku realizacji dziatan
z lat 2019-2020
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Woysokie ryzyko
braku realizacji celow
Krajowych ram polityki
odnosnie do pojazdow
elektrycznych

Woysokie ryzyko braku
realizacji celow
Krajowych ram

polityki odnosnie
do ogdlnodostepnych
punktéw fadowania

Cele SOR z obszaru
elektromobilnosci
nie byty realizowane

Ryzyka inwestycyjne
dotyczace rozwoju
punktéw fadowania
samochodoéw
elektrycznych
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do zakupu pojazdéw elektrycznych dla nabywcéw indywidualnych, firmo-
wych lub publicznych nie zwiekszyt popytu na takie samochody oraz ograni-
czyt mozliwosci rozwoju infrastruktury fadowania. Konsekwencja niepeinej
realizacji badZ opdZnienn w wykonywaniu zadan z pierwszego etapu Planu
Rozwoju Elektromobilnosci byto niskie zaawansowanie prac nad zadaniami
zaplanowanymi do ukoniczenia w latach 2019-2020. Powstato zatem istotne
ryzyko nieosiggniecia zatozonych celéw do korica 2020 r. [s. 29-35,43-50]

Przyjete w Krajowych ramach polityki cele nie mialy uzasadnienia w prze-
prowadzonych analizach. Wedtug wartosci szacunkowych w 2020 r.
w Polsce miato by¢ zarejestrowanych 9049 pojazdéw elektrycznych, a w
2025 . od 71 tys. do 184,5 tys. sztuk. Z wysokim prawdopodobienstwem
nie zostanie zrealizowany przyjety cel zarejestrowania w Polsce do 2020 r.
50 tys. pojazddéw elektrycznych. Tym samym istnieje wysokie ryzyko nie-
osiggniecia celu 1 mln zarejestrowanych pojazdéw elektrycznych w 2025 r.
Do konica 2019 r. zarejestrowano tylko 9605 pojazdéw elektrycznych
(19,2% celu 2020 r). W konsekwencji w rzagdowych dokumentach strate-
gicznych przyjmowanych w 2019 r. stopniowo wycofywano sie z wizji 1 mln
pojazddow elektrycznych w 2025 r. W Strategii Zrownowazonego Transportu
do 2030 r. zatozono, ze flota samochoddéw elektrycznych w 2030 r. bedzie
liczyta 600 tys. sztuk. [str. 25-26, 29-34, 50-51]

Do konca 2019 r. uruchomiono 1307 ogélnodostepnych punktéw tadowania,
tj. 20,4% ich liczby przewidywanej w Krajowych ramach polityki do osiagnie-
ciaw 2020 r. Zrealizowany w 115% zostat tylko cel zainstalowania punktow
tadowania o duzej mocy (459 sztuk). Zasadniczymi przyczynami niskiego
stopnia rozwoju infrastruktury tadowania byty poczatkowa niska liczba
stacji tadowania i konieczno$¢ nadrobienia opdZnien oraz poziom kosztéw
budowy infrastruktury nieadekwatnie wysoki w stosunku do ograniczonego
rynku pojazdéw elektrycznych. Ze skontrolowanych 21 miast, dla ktérych
obowiazywat limit okres$lony w art. 60 ustawy o elektromobilnosci tylko
w Katowicach rozw6j infrastruktury przekroczyt wielkos$¢ progu ustawo-
wego okres$lonego na koniec 2020 r. (zaawansowanie na poziomie 149%).
W trzech miastach wymog ustawowy byt zrealizowany na poziomie zerowym
a w pozostatych od 3,3% do 50,9%. [str. 50-51, 84-92]

[stotne op6Znienia we wprowadzaniu regulacji w obszarze elektromobilno-
$ci oraz w realizowanych projektach z obszaru produkcji polskich pojazdow
elektrycznych nie sprzyjaty realizacji celéw SOR czyli trwatemu zwiek-
szeniu stopy inwestycji oraz wzrostowi zdolnos$ci polskiego przemystu
do sprostania globalnej konkurencji. Z uwagi na niski udziat samochodéow
elektrycznych we flotach pojazdéw oraz produkcje energii elektrycznej
z surowcow kopalnych, dziatania w obszarze elektromobilnosci nie przy-
czyniaty sie do istotnej redukcji emisji gazéw cieplarnianych. W zwigzku
z powolnym rozwojem infrastruktury nie nastapito réwniez istotne zwiek-
szenie wyKkorzystywania w transporcie paliw alternatywnych. [str. 23-24]

0SD obawiajac sie natozenia kar z tytutu niewybudowania okreslonej ilosci
punktéw tadowania do konica 2020 r. w sytuacji gdyby nie zostat uchwalony
przez rade miasta Plan budowy ogdélnodostepnych stacji tadowania, inicjowaty
wspotprace z miastami juz w I potowie 2019 r. Istotnym ryzykiem inwestycji
byt czas jej realizacji. Czas na wybudowanie instalacji tadowania samocho-
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doéw szacowano na 6-18 miesiecy od dnia podpisania umowy przytacze-
niowej. Dodatkowo petna realizacja ustawowych zatozen inwestycyjnych
do konica 2020 r. moze skutkowac ryzykiem niskiego wykorzystania stacji
tadowania, co przy niezmienionych taryfach mogtoby znaczaco zmniejszy¢
rentowno$¢ operatoréw systemu tadownia. [str. 87-92]

Powotany w dniu 30 marca 2017 r. Zespdt zadaniowy ds. Programu Rozwoju
Elektromobilnosci koordynowat projekty realizowane w ramach Programu
Rozwoju Elektromobilnosci. Minister Energii jako Patron Programu byt
odpowiedzialny za osiggniecie celow i prawidtowa jego realizacje. Od dnia
27 wrze$nia 2018 r. odpowiedzialno$¢ za osiggniecie celow i prawidtowg
realizacje Programu, staty nadzdér, podejmowanie kluczowych decyzji
oraz za rezultaty wdrozenia odpowiedzialnos¢ ponosit Komitet Sterujgcy,
ktérego przewodniczacym byt Minister Energii. W ramach Programu
E-Samochdd, dla ktérego Minister Energii petnit funkcje Sponsora Programu,
zaplanowano pie¢ projektow, z ktérych tylko jeden - Stworzenie bazy
lokalizacji i dostepnosci infrastruktury tadowania realizowany przez Urzad
Dozoru Technicznego - zostat ukonczony w terminie. Zgodnie z wymogami
ustawy o elektromobilnosci w dniu 1 stycznia 2019 r.” uruchomiona zostata
Elektroniczna Informacja Paliw Alternatywnych. Realizacja projektu Grupa
Robocza do spraw monitorowania wdrozenia ustawy o elektromobilnosci byta
istotnie op6Zniona z uwagi na nieterminowe wydawanie aktéw wykonaw-
czych do ustawy o elektromobilnosci. Pomimo uznania przez ME, Ze projekt
Zaangazowanie spotek Skarbu Paristwa w kreacji nowych modeli bizneso-
wych zostat zrealizowany w zatoZzonym zakresie i osiggnat zaktadany cel,
to w rzeczywistosci jego realizacja byta wysoce watpliwa. Projekt Urucho-
mienie produkcji polskiego samochodu elektrycznego prowadzony od 2017 r.
w praktyce zatrzymat sie na etapie projektowania prototypu samochodu
osobowego. Istotnie opdzniony byt réwniez projekt Bezemisyjny samochdéd
dostawczy do 3,5 t. Chociaz prace koncepcyjne trwaly juz od 2017 r. to na
koniec 2019 r. byt on nadal na etapie koncepcji. [str. 24-25, 54-58]

Analizy wptywu elektromobilnosci na funkcjonowanie Krajowego Systemu
Elektroenergetycznego (dalej: KSE) wskazywaty na mozliwo$¢ wystapienia
trudnos$ci w funkcjonowaniu systemu po 2030 r,, jezeli wraz ze wzrostem
elektromobilno$ci nie zostatyby zrealizowane inwestycje rozwojowe sieci
dystrybucyjnych, wprowadzone nowe instrumenty zarzgdzania popytem
na energie oraz wdrozone inteligentne sieci elektroenergetyczne. [str:29-34]

NCBR dokonujac wyboru (w programie BTP) skomplikowanego produktu
konicowego (autobusu elektrycznego) i realizacji programu dedykowanego
infrastrukturze tadowania, nie przeprowadzito uprzednich rzetelnych analiz
weryfikujacych przyjete zatozenia (dotyczace m.in.: nowej formuty prowa-
dzenia programéw, okreslenia potrzeb potencjalnych odbiorcéw, nowator-
skiego charakteru stosowanych rozwiazan, wielo$ci interesariuszy). Btedne
decyzje w tym zakresie przyczynity sie do ostatecznej rezygnacji z programu
dotyczacego infrastruktury tadowania oraz zakonczenia programu BTP bez
uzyskania efektéw, pomimo wydania ponad 7 mln zt. [str. 59-62, 65, 70-71]

7 Wersja produkcyjna rejestru (z zablokowang wizualizacjg danych na stronie ogélnodostepnej)

zostata uruchomiona 14 grudnia 2018 r., natomiast w dniu 1 stycznia 2019 r. uruchomiona zostata
petna funkcjonalno$¢ EIPA z mapg wizualizujaca stacje tadowania na terenie Polski.

Opoéznienia w realizacji
projektéw z Programu
E-samochoéd

Inwestycje

w elektroenergetyce
niezbedne

do zachowania
bezpieczenstwa
funkcjonowania KSE
po 2030 r.

Nierzetelne
zaplanowanie programu
BTP i infrastruktury
tadowania przyczyna
niepowodzenia
programéw

15



SYNTEZA WYNIKOW KONTROLI

Infografika nr 6

Realizacja poszczegdlnych programéw dotyczacych elektromobilnosci z Projektu X

PROGRAM BEZEMISYJNY
TRANSPORT PUBLICZNY

PROGRAM DEDYKOWANY
INFRASTRUKTURZE tADOWANIA
Istotne opdznienia w trakcie realizacji 0d 25 pazdzierika 2016 1. program

w praktyce nie realizowany

postepowan o udzielenie zaméwienia
publicznego

W I kwartale 2019 r. podjeta decyzja

Poniesione wydatki: 7,1 min zt o zamknieciu programu

Zamknigcie programu z dniem
2 kwietnia 2020 .

Przyczyna niepowodzenia
- brak przeprowadzenia uprzednich rzetelnych
analiz weryfikujacych przyjete zatozenia

PROGRAM E-VAN

Koncepcja programu przygotowywana
od 2017 r. Na koniec grudnia 2019 r. program
byt nadal w fazie koncepcyjnego rozwoju

W dniu 7 maja 2020 r. NCBR ogtosito
postepowanie o udzielenie zamdwienia

e

Zgodnie z pierwotnym harmonogramem:
2020 - dostawa partii prébnej bezemisyjnych
samochodéw dostawczych

2021 - zakoriczenie fazy wdrozeniowej

i rozpoczecie dostaw produkowanych
seryjnie pojazdow

Zrédto: wyniki kontroli NIK, NCBR.

Kierunkowe zatozenia
programu BTP przyczyna
ryzyka niepowodzenia
programu

Innowacyjnosc
autobuséw nie byta
odpowiedzig

na zgtaszane problemy
miast oraz obnizata
atrakcyjnos¢ programu
BTP
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Cel programu BTP, ktérym byto opracowanie i dostawa do roku 2023 okoto
1000 innowacyjnych, bezemisyjnych autobuséw transportu publicznego
do jednostek samorzadu terytorialnego, byt obarczony wysokim ryzykiem
niepowodzenia realizacji. Eliminowat z prowadzonych zaméwien publicz-
nych zar6wno mate podmioty jak i kluczowych producentéw. Zastosowanie
nieprzetestowanego trybu zamowien publicznych partnerstwo innowacyjne
byto obarczone istotnym ryzykiem w zwigzku z zaangazowaniem duzej
liczby odbiorcow koricowych niezbednych do zapewnienia zbytu na produkt
koncowy. Wielko$¢ zaangazowanych w program podmiotow, ktore posiadaty
rézne interesy i wymagania, wigzat sie z wysokim ryzykiem dtugotermino-
wego procesu dochodzenia do konsensusu. W efekcie przyjetych zatozen
kierunkowych powstat bardzo skomplikowany i wielowatkowy program,
ktory miat by¢ realizowany w ograniczonych ramach czasowych z uwagi
na fakt finansowania programu BTP ze srodkéw POIR.  [str. 61-63,72-76]

Innowacje produktu nie wynikaty z potrzeb miast, czyli jego odbiorcow
koncowych, co byto sprzeczne z zatozeniami zastosowanej metodyki
realizacji programu BTP. Miasta oczekiwaty przede wszystkim taniego,
niezawodnego i niskoemisyjnego pojazdu wraz z infrastrukturg tadowania.
Przyjecie dwdch innowacji, ktére podrazaty produkt, a nie miaty istotnego
wptywu na zaspokojenie potrzeb miast, w konsekwencji obnizyto atrak-
cyjnos¢ programu BTP dla potencjalnych wykonawcdw, ktorzy musieliby
wprowadzi¢ dwie innowacje do produkcji w krétkim czasie. Przyjete
rozwigzania technologiczne warunkowaty w duzym stopniu cene i koszty
uzytkowania pojazdéw i posrednio mogty wptywacé na niewielka liczbe
(szes¢ sztuk) ztozonych przez miasta zaméwien w ramach obowigzkowego
zakupu. W konsekwencji niskiej liczby zagwarantowanych zakupdéw przez
miasta, powstato ryzyko niezrealizowania zatozenia zagwarantowania
rynku zbytu dla producentéw. [str. 63-65]
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Program e-Van zostat uruchomiony na wniosek administracji rzadowej,
bez analizy zasadno$ci finansowania dziatan B+R w obszarze elektrycznego
pojazdu dostawczego. Przez ponad dwa lata program byt praktycznie niere-
alizowany. Poniewaz w sierpniu 2019 r. zdecydowano, Ze w miejsce programu
na rzecz infrastruktury tadowania uruchomiony zostanie program e-Van
prace ponownie ruszyty. Jego realizacja do dnia 13 grudnia 2019 r., prze-
biegata jednak bez zawarcia wtasciwej umowy na dofinansowanie z POIR.
Dotychczasowe niskie zaawansowanie prac skutkowato matym zaangazo-
waniem finansowym programu. Do dnia 30 listopada 2019 r. wydatkowano
116 tys. zt, czyli 0,2% planowanych kosztéw programu. [str. 65-67, 70-71]

Tylko wtadze Krakowa wprowadzity strefe czystego transportu w celu
zapobiezenia negatywnemu oddziatywaniu emisji z transportu na zdrowie
ludzi i Srodowisko. Po uptywie okoto trzech miesiecy od wprowadzenia
strefy Kazimierz zliberalizowano zasady jej funkcjonowania, co w praktyce
doprowadzito do jej zamkniecia. Zmiana zasad zostata wprowadzona
po wnioskach mieszkancéw i naciskach ze strony przedsiebiorcow dzia-
tajacych w strefie. Zakaz wjazdu wszystkich samochodéw z silnikami
spalinowymi benzynowymi i diesel okazat sie zbyt restrykcyjny w realiach
krajowych. Pozostatych 20 skontrolowanych miast o liczbie mieszkancow
powyzej 100 tys. nie wprowadzito takiej strefy, kierujac sie racjonalng
przestanka niewielkiego udziatu samochodéw elektrycznych w ogélnej
liczbie zarejestrowanych pojazdéw. W praktyce strefa czystego transportu
przeksztatcitaby sie bowiem w strefe zamknietg dla ruchu.  [str. 80-82]

Na koniec 2018 r. z 36 organéw administracji panstwowej, zaden nie
spelnial wymogu okreslonego w art. 68 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci,
zgodnie z ktérym na dzien 1 stycznia 2022 r. udziat pojazddw elektrycznych
we flocie uzytkowanych pojazdéw ma wynosi¢ co najmniej 10%. Obowig-
zek ten Minister Energii zrealizowat w paZzdzierniku 2019 r., a Gtéwny
Urzad Statystyczny miat zrealizowac z dniem 1 stycznia 2020 r. W wiek-
szo$ci instytucji dla speinienia obowigzku ustawowego wymagane bedzie
nabycie do uzytkowania jednego samochodu elektrycznego. [str. 51-52]

Tylko 18% skontrolowanych miast osiggneto ustawowy wymog 10%
udziatu samochodow elektrycznych we flocie urzedu je obstugujacego
jeszcze przed terminem 1 stycznia 2022 r. Natomiast az 79% nie posiadato
w swojej flocie Zzadnego samochodu elektrycznego. Wedtug zatozen ustawy
o elektromobilnosci JST miaty doj$¢ do realizacji ustawowego limitu 30%
udziatu elektrycznych samochodéw we flocie urzedu w ciggu o$miu lat.
Dotychczasowa niska realizacja obowigzku ustawowego w jednostkach
wskazywata, iz wiekszo$¢ z nich bedzie musiata zrealizowa¢ ten wymaog
w okresie pieciu lat. Natomiast w zwiazku z sytuacja finansowg JST
w wyniku pandemii COVID-19 inwestycje we flote samochodéw elektrycz-
nych moga by¢ wstrzymane. [str. 106-109]

Pomimo przesuniecia o dwa lata terminu realizacji obowigzku 10% udziatu
pojazdéw z napedem alternatywnym przy $wiadczeniu zadan publicznych,
stan przygotowan JST do jego wypetnienia wskazuje na wysokie ryzyko
jego niezrealizowania w ustawowym terminie do 1 stycznia 2022 r. Tylko
dwa miasta (Krakéw i Wroctaw) podjety skuteczne dziatania w celu jego

Istotne opéznienia

w realizacji programu
e-Van i realizacja

bez podstawy umowne;j

Niska skutecznos¢ stref
czystego transportu

Ryzyko niezrealizowania
obowiazkow okreslonych
w art. 68 ust. 1 ustawy

o elektromobilnosci

Ryzyko nierealizowania
obowiazku okreslonego
w art. 68 ust. 2 ustawy
o elektromobilnosci

Woysokie ryzyko braku
realizacji obowiazku
okreslonego w art. 68
ust. 3 ustawy

o elektromobilnosci
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Istotny wptyw skutkow
pandemii COVID-19
na realizacje
obowiazkow przez JST
zawartych w art. 68
ust. 2, 3 i 4 ustawy

o elektromobilnosci

Rosnace ryzyko
wygaszania umow
na podstawie

art. 76 ust. 2 ustawy
o elektromobilnosci

Niska skutecznos¢
monitorowania realizacji
progéw ustawowych

na podstawie

art. 38 ustawy

o elektromobilnosci
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realizacji, ale i tak w ograniczonym zakresie. Zadne z miast nie byto przy-
gotowane do realizacji tego zdania przez podmioty zewnetrzne realizujgce
zadnia publiczne na podstawie uméw. Do gtéwnych przyczyn braku realiza-
cji limitoéw nalezaty, kwestie finansowe, w tym brak dofinansowania z FNT,
a takze niedostepnosc¢ na rynku samochodéw specjalistycznych z wyma-
ganym napedem oraz niski rozwdj infrastruktury tankowania sprezonym
gazem ziemnym. [str. 109-114, 117-119]

Wptyw pandemii na terminowos¢ realizacji wymogéw ustawy zawartych
w art. 68 ust. 2, 3 i 4 ustawy o elektromobilnosci jest istotny, zdaniem ]ST ktore
wziety udziat w analizie ryzyka dotyczacej tego obszaru. Az 83% JST wska-
zato bardzo wysokie lub wysokie ryzyko w podobszarze realizacji wymagan
zawartych w art. 68 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci, 81% w podobszarze
realizacji wymogdéw zawartych w art. 68 ust. 3 tejze ustawy i 54% odnosnie
do zagrozen realizacji wymogu zawartego w art. 68 ust. 4 pkt 1 tejze ustawy.
Mozliwo$ci inwestycyjne ST znaczaco sie zmniejszyty w zwigzku z obni-
zeniem wptywéw do budzetéw miast przy jednoczesnym wydatkowaniu
$rodkow na dziatania nieplanowe a istotne dla ochrony zdrowia obywateli
oraz wsparcia lokalnych przedsiebiorcow. [str. 104-105, 115-117]

Infografika nr 7
Wyniki analizy ryzyka wptywu pandemii COVID-19 na terminowa realizacje obowigzkéw JST
wynikajacych z art. 68 ust. 2, 3 i 4 ustawy o elektromobilnosci (%)

15 Z

11 26 30}
1
ART. 68 @ ART. 68 @ ART. 68
UST. 2 UsT. 3 usT. 4
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@ bardzo wysokie wysokie $rednie niskie

Zrédto: NIK

W zwiagzku z trudnos$ciami w realizacji obowiazku wynikajacego z art. 68 ust. 3
ustawy o elektromobilnosci ro$nie ryzyko przedterminowego wygaszania umow
na $wiadczenie zadan publicznych na podstawie art. 76 ust. 2 tejze ustawy.
Tylko co trzecia skontrolowana jednostka podjeta dziatania celem oszacowania
liczby umoéw, ktére moga wygasngc z dniem 31 grudnia 2021 r. ze wzgledu
na niespelnianie wymogo6w ustawy o elektromobilnosci przez przedsiebiorcow
$wiadczacych ustugi uzytecznosci publicznej. Taki scenariusz zostat wprawdzie
przewidziany przez projektodawce, jednakze ryzyko to miato by¢ niwelowane
wsparciem z FNT na zakup stosownych pojazdow. [str. 117-119]

Prawie jedna trzecia skontrolowanych miast okresowo nie wypetniata
obowigzkéw sprawozdawczych okreslonych w art. 38 ustawy o elektro-
mobilnosci. Jednocze$nie niska jako$¢ przestanych informacji i ich niejed-
norodna zawarto$¢ w praktyce wykluczaty wykorzystanie przekazanych
danych do monitorowania i oceny wypetnienia poziomu osiggniecia celow
zaréwno wyznaczonych w ustawie, jak i w Krajowych ramach polityki.
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Przyczyna takiego stanu rzeczy byt m.in. brak jakichkolwiek szczegétowych
wytycznych odno$nie wyliczania progéw ustawowych i metodologii agre-
gacji danych. Brak rzetelnej informacji zarzadczej uniemozliwit ministrowi
ds. energii monitorowanie i ocene wypetnienia ustawowych obowigzkéw
przez podmioty zobowigzane. [str. 122-124]

Obowiazek sporzadzenia AKK wykonato 94% JST. Jednakze z uwagi na fakt,
Ze nie istniejg obligatoryjne standardy oraz zatozenia dla opracowania AKK,
sporzadzajacy analizy wykorzystywali r6zne metodyki i zatozenia. W efek-
cie przyjmowane wielko$ci i zaloZenia réznity sie w zaleznosci od wyko-
nawcy analizy. Gtdwng przyczyna niesporzadzenia tego dokumentu przez
pozostate jednostki byt brak funduszy na zlecenie ich wykonania przez
firme zewnetrzna. Minister Energii nie egzekwowat wykonania obowigzku
AKK przez jednostki samorzagdowe, poniewaz nie posiadat stosownych
uprawnien. [str. 92-99]

W grupie skontrolowanych 28 JST, 19 jednostek zobowigzanych byto
do aktualizacji Planéw transportowych. Sposrdd nich tylko jedna zaktuali-
zowata ten dokument w wymaganym terminie do dnia 22 lutego 2019 r,,
a cztery inne zaktualizowaty ten dokument z op6Znieniem siegajacym
nawet ponad czterech miesiecy. Wtadze miast argumentowaty, Ze ustalony
w ustawie o elektromobilnosci termin jednego roku na przeprowadzenie
aktualizacji Planu transportowego jest zbyt krotki. [str. 99]

Tylko w trzech Analizach kosztéw i korzysci sposréd 26 udostepnionych
w trakcie kontroli wskazano na zasadno$¢ inwestycji w zeroemisyjny
transport publiczny. W pozostatych jako przyczyny niezasadno$ci inwestycji
wskazywano przede wszystkim wysokie ceny autobuséw zeroemisyjnych,
konieczno$¢ ponoszenia znacznych naktadéw na infrastrukture tadowania
oraz niekorzystne wskazniki emisji zanieczyszczen przy produkcji energii
elektrycznej w Polsce w elektrowniach weglowych. Niemniej jednak gminy
podejmowaty dziatania inwestycyjne w tym obszarze. Na dzien 31 grudnia
2019 1. u 29% (osiem na 28) skontrolowanych jednostek zrealizowato prog
5% udziatu zeroemisyjnych pojazdéw we flocie transportu publicznego
przypadajgcy na 1 stycznia 2021 r. Natomiast trzy miasta (Jaworzno, Lublin
i Zielona Gora) osiggnety koncowy prog udziatu autobuséw zeroemisyjnych
we flocie komunikacji miejskiej czyli 30% przypadajacy na 1 stycznia 2028 r.
W latach 2016-2019 tabor transportu publicznego w 12 miastach powiek-
szyt sie 0 nowe autobusy elektryczne badz trolejbusy. [str. 94-96, 100-104]

Na koniec 2019 r. miasta byty na wstepnym etapie rozwoju elektromobilnosci,
o czym $wiadczyta miedzy innymi niska liczba zarejestrowanych samo-
chodéw elektrycznych. Srednio w miastach o liczbie mieszkancéw 100 tys.
i powyzej zarejestrowanych byto 197 samochodéw elektrycznych (EV).
W miastach o liczbie mieszkancow w przedziale od 50 tys. do 100 tys. ta liczba
wynosita niespetna cztery. Zadne ze skontrolowanych miast nie posiadato
strategii rozwoju elektromobilno$ci w miescie, a istniejgce dokumenty stra-
tegiczne koncentrowaty sie na rozwoju niskoemisyjnego transportu publicz-
nego. Niemniej jednak, blisko dwie trzecie skontrolowanych miast przystapito
do konkursu GEPARD II, z ktérego $rodki zostang przekazane na utworzenie
strategii rozwoju elektromobilno$ci w miescie. [str. 77, 82-84]

Brak sporzadzenia

lub nieterminowe
sporzadzanie

Analizy kosztéw i korzysci

Zbyt krotki termin
ustawowy na aktualizacje
Planéw transportowych

Realizacja obowiazku
Z art. 68 ust. 4 ustawy
o elektromobilnosci

Wstepny etap rozwoju
elektromobilnosci
w miastach
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4. VWNIOSKI

WhioskKi de lege ferenda

Minister Najwyzsza Izba Kontroli wnosi o zainicjowanie prac legislacyjnych w celu
Klimatu i Srodowiska  dokonania ponizszych nowelizacji i ustanowienia nowych regulacji.

1) Wprowadzenie w art. 39 ustawy o elektromobilnosci zmian umozliwiaja-
cych tworzenie stref niskoemisyjnego transportu® przez gminy o liczbie
mieszkancow powyzej 100 tys. oraz (ewentualnie) gminy powyzej 50 tys.
mieszkancow, w szczegélnos$ci przez gminy uzdrowiskowe i gminy
posiadajace status obszaru ochrony uzdrowiskowe;.

2) Wprowadzenie zmian do art. 76 ustawy o elektromobilnosci, tak aby
umowy o $wiadczenie zadan publicznych wygasaty w terminach w nich
okreslonych i jednoczes$nie zobowigzanie jednostek samorzadu teryto-
rialnego do zawierania po 31 grudnia 2021 r. umoéw wytacznie z wyko-
nawcami, ktorzy spetniajg warunki okreslone w art. 68 ust. 3 i 35 ust. 2
tej ustawy.

3) Wprowadzenie progu bagatelnosci w wysokosci 30 tys. euro w przepisie
art. 68 ust. 3 ustawy o elektromobilnosci. W art. 35 ustawy o elektro-
mobilnosci dodano ust. 3, zgodnie z ktérym przepisu ust. 2 pkt 2 czyli
progu 30% nie stosuje sie do zlecania wykonania zadania publicznego,
ktorego wartos¢ nie przekracza réwnowartosci 30 tys. euro wyrazonej
w ztotych. Takiego samego przepisu nie wprowadzono w przypadku
art. 68 ust. 3 tejze ustawy, zatem literalnie interpretujac przepis ustawy
mozna przyjac¢, ze obowigzek uzyskania wielko$ci progowej 10% udziatu
samochodéw napedzanych paliwem alternatywnym przy wykony-
waniu ustug publicznych przez podmioty trzecie, obowiazuje w przy-
padku wszystkich umoéw, a nie tylko tych o wartosci przekraczajacej
30 tys. euro.

4) Powigzanie terminu realizacji limitu ustalonego w art. 68 ust. 3 ustawy
o elektromobilnosci od tempa rozwoju rynku pojazdow specjalistycznych
oraz rozwoju infrastruktury tadowania samochodéw sprezonym gazem
(CNG).

5) Wdrozenie skutecznego systemu monitorowania realizacji przez pod-
mioty zobowigzane obowigzkéw wynikajacych z art. 68 ustawy o elek-
tromobilnosci. Wprowadzenie, po konsultacji z kluczowymi interesa-
riuszami, przepiséw powszechnie obowigzujacych ustalajacych petng
metodologie i standardy obliczania limitéw wynikajacych z art. 34-36
oraz art. 68 ustawy o elektromobilnosci jak réwniez metodyki i formy
sporzadzania informacji na podstawie art. 38 ustawy o elektromobilnosci.

6) Usuniecie z art. 37 ust. 4 ustawy o elektromobilnosci obowigzku prze-
kazywania Analizy kosztéw i korzysci do ministra wtasciwego do spraw
gospodarki, do spraw energii oraz ministra do spraw Srodowiska.
Wszystkie AKK sg dostepne on-line. Ministrom nie okreslono celu
i zakresu wykorzystania informacji zawartych w AKK. Realizacja
obowigzkéw wynikajacych z art. 68 ust. 4 oraz art. 36 ustawy o elek-
tromobilnosci jest monitorowana poprzez przekazywanie informacji
na podstawie art. 38 tejze ustawy.

8 Strefaniskoemisyjnego transportu z ang. Low Emission Zone (LEZ) w przeciwiefstwie do z ang.

Zero Emission Zone (ZEZ) jest obszarem, na ktérym wprowadzono ograniczenie poruszania sie
pojazddéw z okre$lonymi normami emisji spalin.
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7) Wprowadzenie do art. 37 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci przepisu

8)

9)

umozliwiajgcego JST, ktore zrealizowaty juz kolejny prég obowigzku
udziatu pojazdéw zeroemisyjnych w komunikacji miejskiej, odstapienie
od wykonania AKK. Analiza kosztéw i korzysci jest dokumentem stuza-
cym podejmowaniu decyzji inwestycyjnej. W przypadku gdy jednostka
samorzadu terytorialnego zrealizowata juz wymagane inwestycje
i osiggneta dzieki nim wymagane wielko$ci progowe udziatu autobuséw
zeroemisyjnych we flocie komunikacji miejskiej z okreséw przysztych,
wykonanie AKK jest niezasadne a Srodki wydane na jej przeprowadzenie
mozna uznac za wydatek niegospodarny.

Pilne wydanie rozporzadzen wykonawczych na podstawie art. 12 ust. 2,
art. 19 oraz art. 41 ust. 6 ustawy o elektromobilnosci.
Uszczegbdtowienie definicji ogélnodostepnej stacji tadowania zawartej
w art. 2 pkt 6 ustawy o elektromobilnosci. Definicja zawarta w ustawie
o elektromobilnosci powodowata trudnosci interpretacyjne w przypadku
stacji tadowania znajdujgcych sie na terenach podmiotéw prywatnych
(hotele, sklepy, galerie handlowe), ktére we wtasnym zakresie wpro-
wadzaty zasady korzystania z tych stacji tadowania.

10) Zintensyfikowanie dziatan w celu ustanowienia niezbednych uregulowan

prawnych dotyczacych obszaru inteligentnych sieci elektroenergetycz-
nych, a w szczeg6lnosci zapewniajacych Operatorowi Systemu Przesy-
towego mozliwosci posredniego lub bezposredniego oddziatywania
na profile zapotrzebowania na energie elektryczng i moc, generowane
przez ustugi fadowania samochodéw elektrycznych.

11) Sporzadzenie standardéw i wytycznych sporzadzania Analizy kosztow

i korzysci powszechnie obowiazujacych i obligatoryjnych dla jednostek
samorzadu terytorialnego. Sporzadzenie rowniez standardéw i wytycz-
nych dla jednostek samorzadu terytorialnego oceny prawidtowosci
i rzetelnosci wykonania AKK przez podmiot trzeci. Standardy i wytyczne
powinny by¢ sporzadzane w Scistej wspdtpracy z kluczowymi interesa-
riuszami, a w szczego6lnosci z ekspertami z zakresu sporzadzania AKK
oraz przedstawicielami jednostek samorzadu terytorialnego.

12) Wprowadzenie do rozporzadzenia Ministra Aktywow Panstwowych

z dnia 23 grudnia 2019 r. w sprawie szczegétowych warunkdéw udzielania
oraz sposobu rozliczania wsparcia udzielonego ze srodkéw Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu przepisOw umozliwiajacych skorzystanie
z doptat bezposrednich przez podmioty nabywajace pojazdy z napedem
na paliwa alternatywne w drodze leasingu lub najmu dtugoterminowego.

13)Zniesienie w rozdziale 10 powyzszego rozporzadzenia limitu ceny

nabywanego samochodu elektrycznego z kategorii M, przez jednostke
samorzadu terytorialnego. Z przeprowadzonych dotychczas przez
JST zamdwien publicznych wynikato, ze tylko w jednym zaméwieniu
cena samochodu osobowego byta nizsza niz 125 tys. zt. Natomiast ST
maja obowigzek zakupu przedmiotowych samochodoéw elektrycznych
a wprowadzony limit cenowy skutecznie eliminuje te podmioty z dofi-
nansowania.

Minister Aktywow
Panstwowych
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Whioski systemowe

Minister 1) Dokonanie koniecznych aktualizacji Planu rozwoju elektromobilnosci
Klimatu i Srodowiska w Polsce po przeprowadzeniu oceny dotychczasowej dynamiki rozwoju
elektromobilno$ci, stopnia realizacji poszczeg6lnych dziatan, w tym
problemoéw i barier w ich realizacji oraz skutecznos$ci zastosowanych
instrumentéw wsparcia.

2) Ponowne rozpatrzenie zasadnosci zastosowania mechanizmu uzalez-
nienia optaty przy rejestracji pojazdéw od wielkos$ci emisji szkodliwych
zwigzkdéw, wieku oraz ceny pojazdéw. Taki mechanizm bytby zgodny
z zasadq zanieczyszczajqcy ptaci.

3) Skorelowanie dziatan zawartych w rzagdowych dokumentach strategicz-
nych dotyczacych elektromobilnosci z dziataniami majacymi na celu
odchodzenie od produkc;ji energii elektrycznej z paliw kopalnych oraz
dziataniami podejmowanymi na rzecz gospodarki o obiegu zamknietym
tak, aby cele SOR dotyczace zmniejszenia oddziatywania transportu
na Srodowisko mogty by¢ realizowane skuteczniej.

4) W zwiazku z przedtuzajgcymi sie pracami nad uruchomieniem dofinan-
sowania zakupéw ]JST z FNT rozwazenie mozliwosci dofinansowywania
zakupow samochodéw elektrycznych kategorii M, oraz samochodéw
dostawczych z programéw realizowanych przez NFOSiGW takich jak
e-VAN - dofinansowanie zakupu elektrycznego samochodu dostawczego
(N1) i Zielony samochdd - dofinansowanie zakupu elektrycznego samochodu
osobowego (M1), albo wprowadzenie innych instrumentéw finansowych
wspierajacych JST w realizacji obowigzkéw ustawowych zawartych
w art. 68 ust. 2 i 3 ustawy o elektromobilnosci w zwigzku z pogorszeniem
sie ich sytuacji finansowej wskutek zdarzen zaistniatych w trakcie
pandemii COVID-19.

Dyrektor Przeprowadzanie, na etapie inicjowania programéw badawczych, weryfi-
Narodowego Centrum  kacji zalozer programéw, w celu sprawdzenia czy program jest wykonalny
Badan i Rozwoju  y; ¢wietle przyjetych zatozer.



5. WAZNIE|SZE WYNIKI KONTROLI

5.1. Zapewnienie prawnych i organizacyjnych warunkow
dla rozwoju elektromobilnosci

Ministerstwo Energii nie zapewnito prawnych i organizacyjnych warunkéw,
ktore by w wystarczajacym stopniu wsparty rozwéj elektromobilnosci
w Polsce. Wynikato to z istotnych op6Znienn w wydawaniu aktéw wykonaw-
czych do ustawy o elektromobilnosci i ustawy o biokomponentach i biopali-
wach ciektych w zakresie Funduszu Niskoemisyjnego Transportu. Zgodnie
z art. 11 ust. 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE
z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych Panstwa cztonkowskie do dnia 18 listopada 2016 r. miaty
wprowadzi¢ w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne
niezbedne do wykonania tej dyrektywy. Niewydanie aktéw wykonaw-
czych i brak ich wej$cia w Zycie tacznie z przepisami ustaw spowodowato,
Ze system wsparcia rozwoju elektromobilno$ci, a w szczeg6lnosci instru-
ment wsparcia jakim byty doptaty bezposrednie, nie moégt zafunkcjonowacé
w takim zakresie jaki zaplanowano w dokumentach strategicznych. W osta-
teczno$ci miato to negatywny wptyw na realizacje zaplanowanych dziatan
i osiagniecie celow.

5.1.1. Rzadowe dokumenty strategiczne

Podstawe prawng rozwoju elektromobilnos$ci w krajach Unii Europejskiej
stanowi dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94 /UE z dnia
22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alterna-
tywnych. W art. 3 dyrektywy 2014/94/UE natozono na kraje cztonkowskie
obowigzek opracowania krajowych ram polityki w zakresie rozwoju rynku
w odniesieniu do paliw alternatywnych w sektorze transportu i rozwoju
wilasciwej infrastruktury. Zgodnie z art. 11 ust. 1 tejze dyrektywy, Panstwa
cztonkowskie miaty wprowadzi¢ w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze
i administracyjne niezbedne do jej wykonania do dnia 18 listopada 2016 r.

Na poziomie krajowym kluczowym dokumentem wyznaczajacym polityke
gospodarcza panstwa byta Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
do roku 2020 (z perspektywq do 2030 r.). Dziatania z zakresu elektromobil-
nosci miaty realizowac cel strategiczny jakim byto trwate zwiekszenie stopy
inwestycji i ich jako$ci w dtuzszej perspektywie, przy wiekszym wykorzy-
staniu $rodkéw krajowych. Cel strategiczny miat by¢ realizowany poprzez
osiagniecie celu szczegdtowego, jakim byt wzrost zdolnos$ci przemystu
do sprostania globalnej konkurencji. Posrednio, rozwéj elektromobilnosci
miat przyczynic sie do redukcji emisji gazoéw cieplarnianych oraz do zwiek-
szenia udziatu paliw alternatywnych w gospodarce. W ramach programéw
flagowych zaplanowano Program Rozwoju Elektromobilnosci (rozwoj
produktéw z obszaru elektromobilnosci, stymulowanie rozwoju rynku
w taki sposéb, aby zwiekszy¢ udziat pojazddéw o napedzie elektrycznym),
aw jego ramach program E-bus i program Samochdd elektryczny. Dziatania
zaplanowane w programie E-bus miaty stymulowac¢ projektowanie i pro-
dukcje polskich pojazdéw elektrycznych na potrzeby komunikacji miejskiej
oraz budowe silnych podmiotéw na wszystkich etapach tancucha wartosci
w sektorze produkcji taboru komunikacji miejskiej (autobusy elektryczne,
tramwaje). Zadania przewidziane do realizacji w programie Samochdd

Elektromobilnos¢

w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020

(z perspektywq do 2030 r.)
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Zespot zadaniowy
ds. Programu Rozwoju
Elektromobilnosci

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

elektryczny miaty stymulowaé rozwdj technologii, produkgji i rynku samo-
chodow elektrycznych. W ramach dziatan do 2020 r. wskazano tworzenie
warunkow do rozwoju elektromobilno$ci miedzy innymi poprzez utatwie-
nia w lokalizowaniu stacji do tadowania pojazdéw elektrycznych, zakup
elektrycznych autobuséw i wspieranie miast w rozwoju niskoemisyjnego
transportu zbiorowego. Po 2020 r. przewidziano wprowadzanie regulacji
prawnych i rozwigzan organizacyjnych przyczyniajacych sie do wzrostu
uzytkowania pojazdéw elektrycznych i wspieranie miast w wymianie
taboru transportu miejskiego na ekologiczny i niskoemisyjny. W SOR jako
wskazniki realizacji zadan w obszarze elektromobilno$ci wskazano liczbe
punktow tadowania pojazdéw elektrycznych zainstalowanych w Polsce.
W 2020 r. ich liczba miata wynosi¢ 6 tys. punktéw tadowania o normalnej
mocy i 400 punktéw tadowania o duzej mocy. Okres$lono tez wskaznik
udziatu autobuséw na paliwa alternatywne w og6lnej liczbie autobuséow
stuzacych do obstugi transportu miejskiego na poziomie 4,2% w roku 2020.

W dniu 30 marca 2017 r. na mocy Decyzji nr 1 Przewodniczacego Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministréw® zostal powotany Zespét zadaniowy ds. Pro-
gramu Rozwoju Elektromobilnosci. Zgodnie z § 2 tej decyzji do zadan Zespotu
nalezato przygotowanie i wypracowanie koncepcji rozwoju elektromobilno-
$ci w Polsce oraz realizacja i koordynacja projektéow w ramach Programu
E-bus i Programu E-samoch6d*®. Patronem Programu zostal Minister Ener-
gii, ktéry byt odpowiedzialny za osiggniecie celéw i prawidlowa realizacje
Programu. Decyzja nr 1 zostata zaktualizowana 27 wrzesnia 2018 r. decyzja
Przewodniczgcego Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw nr 11*%. Odpo-
wiedzialnym za osiggniecie celéw i prawidlowg realizacje Programu, staty
nadzor, podejmowanie kluczowych decyzji, rezultaty wdrozenia Programu
byt Komitet Sterujgcy*2 Przewodniczacym Komitetu Sterujacego zostat
Minister Energii, a jego zastepca Minister Przedsiebiorczosci i Technologii.
Zespot miat realizowac zadania zgodnie z podejsciem projektowym.

Prace Zespotu zadaniowego odbywaty sie w ramach cyklicznych spotkan
Komitetu Sterujgcego. Zatozenia Programu Rozwoju Elektromobilnosci®?,
struktury zarzgdzania i okre$lenie mozliwego zaangazowania instytucji
zaproszonych do KS w dalsze prace zostalty przedstawione na pierwszym,
roboczym posiedzeniu Komitetu w dniu 16 listopada 2016 r. W ramach tego
posiedzenia zostaty przedstawione zatozenia Programu i zaakcentowana
potrzeba wspotpracy miedzy resortami oraz Narodowym Centrum Badan
i Rozwoju, Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej, Polska Agencjg Rozwoju Przedsiebiorczosci i Polskim Funduszem
Rozwoju. Lacznie do czasu formalnego powotania Zespotu odbytly sie trzy

Decyzja nr 1 Przewodniczacego Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréow z dnia 30 marca
2017 r. w sprawie powotania Zespotu zadaniowego do spraw Programu Rozwoju Elektromobilnosci.
Dalej: Decyzjanr 1.

1% Program E-samochéd odpowiadajgcy programowi Samochdd elektryczny w SOR.

1 Decyzja nr 11 Przewodniczacego Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw z dnia

27 wrzes$nia 2018 r. zmieniajqgca decyzje w sprawie powotania Zespotu zadaniowego do spraw
Programu Rozwoju Elektromobilnosci.
12 Dalej: Komitet lub KS.

3 Dalej: Program.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

posiedzenia Komitetu*. Na czwartym posiedzeniu KS zostata ustanowiona
lista projektow, ktére miaty by¢ realizowane w ramach Programu. Proces
powstawania Planu Rozwoju Elektromobilnosci i Krajowych ram polityki
rozpoczat sie przed formalnym powstaniem Zespotu zadaniowego ds. elek-
tromobilnos$ci. Wszystkie dziatania prowadzone w ramach Zespotu stuzyty
wypracowaniu koncepcji zawartej w ramach tych dwoéch dokumentow.
Stworzenie listy projektow stanowito przygotowanie i realizacje koncepcji
rozwoju elektromobilno$ci w Polsce.

W ramach prac nad realizacja pakietu na rzecz czystego transportu®®
Ministerstwo Energii zlecito wykonanie czterech analiz. Na etapie przygo-
towywania dokumentow rzadowych okreslono najistotniejsze kwestie pro-
blematyczne przy wdrazaniu elektromobilno$ci w Polsce. Analiza dotyczqgca
scenariuszy przysztego rozwoju rynku paliw alternatywnych w transporcie
w Polsce i powiqzanej z nimi infrastruktury, w tym algorytmow rozmieszcze-
nia infrastruktury dla paliw alternatywnych oraz zastosowanej metodologii*®
zostata wykorzystana do opracowania Krajowych ram polityki. W analizie
wskazano bariery w postaci niewielkiej liczby pojazdéw korzystajacych
z paliw alternatywnych oraz niewystarczajacej infrastruktury, powoduja-
cej brak dostepu do stacji tadowania. Byt to tzw. problem btednego kota.
Ponadto zwr6cono uwage na wysokie koszty eksploatacji, na ktore sktadata
sie wyzsza cena zakupu pojazdu korzystajgcego z paliw alternatywnych
w stosunku do pojazdu korzystajacego z paliw tradycyjnych. Cena ta nie
mogta by¢ rekompensowana nizszymi cenami paliwa alternatywnego.
Zidentyfikowano takze przeszkody prawne, takie jak brak przepisow okre-
$lajacych zasady funkcjonowania rynku elektromobilno$ci, w tym zasad
budowy infrastruktury paliw alternatywnych i infrastruktury do tadowania
pojazddow elektrycznych, istniejgce procedury badan technicznych i reje-
stracji, tankowania samoobstugowego, dostepu do sieci zasilania, licencji
na sprzedaz paliwa CNG/LNG oraz elektrycznosci.

W Analizie dotyczqcej scenariuszy przysztego rozwoju wskazano, ze prze-
tamanie bariery btednego kota oraz relatywnie wysokich cen pojazdow
i paliw wymaga osiggniecia tzw. masy krytycznej pojazdéw i punktéw
tadowania. Masa krytyczna oznaczata taka ilo$¢ pojazdow i stacji tadowa-
nia, ktéra gwarantowataby optacalno$¢ ekonomiczna i dalszy autonomiczny
ich rozwéj w miare rozwoju rynku. W zwigzku z powyzszym przyjeto,
ze w okresie dochodzenia do masy krytycznej, rzad musi podja¢ niezbedne
dziatania stymulujace rozwdj rynku pojazdoéw i infrastruktury. Po dojsciu
do masy krytycznej, dalszy rozwéj rynku pojazddéw elektrycznych powinien
przebiega¢ autonomicznie.

W ramach instrumentéw wsparcia rozwoju rynku paliw alternatywnych
w transporcie wskazane zostaty instrumenty legislacyjne, gtdwnie natoze-
nie ustawowych nakazéw i zobowiazan. Podkreslono tez potrzebe wsparcia

14 Posiedzenia KS Programu Rozwoju Elektromobilnoéci w dniach 16 listopada 2016 r., 9 stycznia

2017 r., 7 lutego 2017 r.
Pakiet narzecz czystego transportu sktadajacy sie z Planu rozwoju elektromobilnosci, Krajowych
ram polityki, ustawy o elektromobilnosci i ustawy o FNT.

15

6 Wykonana przez Krajowa Agencje Poszanowania Energii SA w pazdzierniku 2015 r. Dalej: Analiza

dotyczqca scenariuszy przysztego rozwoju.

Analizy przedrealizacyjne
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Elektromobilnos¢
a bezpieczenstwo
funkcjonowania KSE
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rozwoju infrastruktury, m.in. poprzez publiczny fundusz wsparcia oraz
fundusze ze $rodkéw UE. Zaplanowano réwniez instrumenty wsparcia
w postaci zwolnienia z optat za parkowanie w strefach ptatnego parko-
wania pojazdow korzystajacych z paliw alternatywnych, dostepu do stref
ograniczonego ruchu i mozliwos$ci korzystania z buspaséw, stosowania
preferencyjnych stawek za przejazdy drogami ptatnymi, wprowadzenia
doptat do zakupu pojazddéw zasilanych CNG, LNG oraz elektrycznych,
wprowadzenia Korzystnych dla przedsiebiorcow odpiséw amortyzacyjnych
przy zakupie takich pojazdéw oraz wykorzystania zamoéwien publicznych
dla wspierania zakupow pojazdéw korzystajacych z paliw alternatywnych.
Wskazano ponadto na instrumenty fiskalne takie jak preferencyjne podatki
od pojazdéw (np. zwolnienie lub obnizenie VAT) oraz ulgi w optatach
drogowych za przejazd. W ramach instrumentéw miekkich, uwypuklona
zostata m.in. potrzeba organizowania kampanii edukacyjnych i promo-
cyjnych oraz wdrozenia projektéw pilotazowych w zakresie uzytkowania
pojazdow korzystajacych z paliw alternatywnych na szczeblu krajowym,
regionalnym i lokalnym.

W zwiagzku ze zidentyfikowanymi barierami w rozwoju elektromobilnosci
w Krajowych ramach polityki przedstawiono proponowany zestaw zmian
prawnych i sposoby ich realizacji. Ujeto je w czterech grupach: zasady
funkcjonowania rynku paliw alternatywnych w transporcie, instrumenty
wsparcia, instrumenty podatkowe oraz przepisy techniczne.

Zlecono réwniez wykonanie Prognoz oddziatywania na srodowisko Krajo-
wych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych’. Celem
opracowania byta analiza mozliwego oddziatywania na poszczegélne
elementy sSrodowiska zatozonych dziatan, ocena mozliwo$ci wystgpienia
oddziatywan skumulowanych i analiza mozliwo$ci zastosowania rozwigzan
alternatywnych.

Przedmiotem ocen byt takze wptyw rozwoju elektromobilnosci na funk-
cjonowanie Krajowego Systemu Elektroenergetycznego®®. Ministerstwo
zapoznato sie z wynikami Analizy wptywu elektromobilnosci na sie¢ energe-
tyczng™®. Wyniki analizy wskazywaty na konieczno$¢ biezacej modernizacji
sieci elektroenergetycznych stosownie do stopnia rozwoju elektromobil-
nosci. Rozwoj elektromobilnos$ci wyprzedzajacy postep inwestycji i prac
modernizacyjnych sieci elektroenergetycznych moégtby niekorzystnie
wptywac na bezpieczenstwo funkcjonowania KSE.

Majac na uwadze spodziewany rozwoj pojazdéw z napedem elektrycz-
nym Polskie Sieci Elektroenergetyczne SA%° zlecity spétce PSE Innowacje
sp. z 0.0.%! przeanalizowanie wplywu rozwoju rynku pojazdéw z napedem
elektrycznym na zapotrzebowanie na moc i energie w KSE. W 2018 r.
PSE Innowacje sp. z 0.0. przeanalizowaty scenariusze rozwoju elektro-

17 Wykonana przez Atmoterm SAw 2016 .

8 Dalej: KSE.

19 Wykonana przez Instytut Ochrony Srodowiska Paiistwowy Instytut Badawczy w grudniu 2017 r.

20 Dalej: PSE.

21 PSE Innowacje sp. z 0.0. to spétka cérka PSE SA (100% wtasnoé¢ PSE SA), wyspecjalizowana

w prowadzeniu prac badawczych, rozwojowych i innowacyjnych.
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mobilnos$ci rézniace sie od siebie zakresem przyjetych zachet, majacych
na celu zwiekszenie atrakcyjnosci uzytkowania samochodow elektrycznych
w relacji do samochodéw o napedzie spalinowym. W ramach pracy prze-
analizowano réwniez scenariusz bedacy projekcja indykatywnego celu
1 mln pojazdéw elektrycznych do 2025 r. Wnioski z przeprowadzonych
analiz i zbiorcze zestawienie zatozen i wynikdéw poszczegblnych scenariu-
szy zgromadzone zostaly w raportach - Opracowanie prognozy zapotrze-
bowania na moc i energie wraz z analizq wrazliwosci z grudnia 2018 r. oraz
Opracowanie bazy scenariuszy i wariantéw rozwoju elektromobilnosci z lipca
2018 .

Wptyw pojazdéw elektrycznych na funkcjonowanie KSE bedzie zalezeé
od przyjetego modelu regulacji w odniesieniu do profilu zapotrzebowania
na energie elektryczna powodowanego przez te pojazdy. Analiza wskazy-
wata, ze w $wietle istniejgcych regulacji prawnych, mozliwosci posredniego
lub bezposredniego oddziatywania Operatora Systemu Przesytowego??
na profile zapotrzebowania na energie elektryczna i moc, generowane
przez ustugi tadowania samochodéw elektrycznych, sa niewielkie.

OSP jako podmiot odpowiedzialny za funkcjonowanie KSE oraz zapewnie-

nie bezpieczenstwa dostaw energii elektrycznej, powinien dysponowac¢

$rodkami oddziatywania na zuzycie energii elektrycznej przez pojazdy

elektryczne w trzech gtéwnych obszarach:

— tworzenia zachet do tadowania pojazddw elektrycznych w okreslonych
godzinach,

— zasad poboru energii elektrycznej przez pojazdy zbiorowego transpor-
tu publicznego w sytuacji deficytu energii elektrycznej, oraz

— zarzadzania poborem energii elektrycznej w godzinach szczytowego
zapotrzebowania KSE.

Srodki w ramach pierwszego obszaru mogtyby mie¢ odzwierciedlenie
w taryfach dla tadowania samochoddéw elektrycznych, poprzez ksztattowa-
nie taryf dajacych mozliwo$¢ biezacego reagowania na obciazenie KSE oraz
zachecajacych do modernizacji infrastruktury tadujacej. W ramach dru-
giego obszaru $rodki powinny koncentrowac sie na objeciu ochrong przed
ograniczeniami w dostawach energii elektrycznej odbioréw niezbednych
do funkcjonowania zbiorowego transportu publicznego zasilanego energia
elektryczng, w szczegodlnosci autobuséw elektrycznych oraz tramwajow.
W kontekscie trzeciego obszaru, dotyczacego bezposredniego wptywania
na pobor energii elektrycznej przez pojazdy elektryczne, kluczowe dla OSP
bedzie wdrozenie $rodkéw w postaci ustug strony popytowe;j?3, dajacych
mozliwo$¢ ksztattowania obcigzenia KSE w czasie rzeczywistym.

Przyjete w analizie projekcje liczby samochoddéw elektrycznych, zaréwno
w scenariuszu bazowym, jak i w scenariuszu doptat, przewidywaty wzrost
ich liczby do okoto 4-5 mln w perspektywie do 2050 roku. Wyniki prze-
prowadzonych analiz wskazywaty przy tym na nastepujace podstawowe
uwarunkowania tego wzrostu:

22 Dalej: OSP.
23 7 ang. Demand Side Response - DSR.
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— wzrost udziatu samochoddéw elektrycznych przeznaczonych do prze-
wozu tadunkéw w segmencie samochodéw dostawczych bedzie naste-
powat znaczaco wolniej niz w przypadku samochodéw osobowych,

— wzrost udziatu autobuséw elektrycznych w taborze miejskim bedzie
nastepowat istotnie szybciej niz w przypadku samochodéw osobowych
i najszybciej osiggnie 100%,

— ze wzgledu na spodziewang wysoka atrakcyjnos¢ paliw alternatyw-
nych, gtéwnie CNG i LNG, w segmencie samochodéw ciezarowych
(powyzej 3,5 t) odpowiedzialnych za przewozy towaréw na wieksze
odlegtosci, jak réwniez autobuséw dalekobieznych, spodziewany udziat
napedéw elektrycznych bedzie stosunkowo niewielki.

Na podstawie wynikéw przeprowadzonych analiz wywnioskowano, ze roz-
woj elektromobilno$ci w Polsce i zwigzany z nim wzrost zapotrzebowania
na tadowanie baterii samochodéw elektrycznych nie wywota probleméw
bilansowych w KSE w perspektywie do 2030 roku.

Zgodnie z przeprowadzonymi prognozami rozwoju elektromobilnosci,
w $rednim horyzoncie czasowym wiekszo$¢ pracy przewozowej samo-
choddéw elektrycznych w Polsce bedzie miata miejsce w ruchu lokalnym,
z wykorzystaniem samochod6w osobowych tadowanych w domu. W tym
konteks$cie zasadne beda dziatania wspierajace proces tadowania w godzi-
nach pozaszczytowych, a wiec np. poza wieczornym szczytem zapotrzebo-
wania na moc, po powrocie uzytkownikéw samochodéw do domoéw.

W $rednim horyzoncie czasowym najwieksze oddzialywanie na zapotrze-
bowanie na moc w KSE bedzie miato tadowanie elektrycznych autobuséow
obstugujacych transport publiczny w miastach, tadowanych za pomoca
szybkich tadowarek w ciggu dnia, w tym w godzinach szczytu zapotrzebo-
wania. W tym konteks$cie zasadne beda dziatania pozwalajace na oddziaty-
wanie na ten proces.

W perspektywie roku 2030 lokalny wzrost zapotrzebowania spowodowany
jednoczesnym tadowaniem duzej liczby samochoddéw elektrycznych skon-
centrowanych na relatywnie matym obszarze moze spowodowac¢ wyzwania
dla funkcjonowania lokalnych sieci dystrybucyjnych, projektowanych co do
zasady w celu pokrycia zapotrzebowania na moc ze strony gospodarstw
domowych.

Odczuwalny wzrost zapotrzebowania moze nastapi¢ po roku 2030,
w zwigzku z upowszechnieniem wykorzystania samochodow elektrycznych
w przejazdach tranzytowych na duze odlegtosci, a co za tym idzie zapotrze-
bowaniem na szybkie i pétszybkie tadowanie wzdtuz tras tranzytowych.
Niemniej jednak, biorgc pod uwage spodziewany wzrost zasiegu samocho-
dow elektrycznych wynikajacy z rozwoju technologii bateryjnych, zapotrze-
bowanie to moze by¢ ograniczone poprzez pokrycie jego czesci przy uzyciu
wolnego tadowania poza szczytem zapotrzebowania, np. w domu przed
rozpoczeciem podrozy.

Ze wzgledu na spodziewang wysoka zbiezno$¢ czasu powrotéw uzytkow-
nikéw samochodoéw elektrycznych do domu z godzinami wystepowania
wieczornego szczytu zapotrzebowania, w przypadku braku zastosowania
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rynkowych i technicznych $rodkéw zarzadzania popytem, rozwdj elektro-
mobilno$ci w Polsce moze mie¢ negatywny wptyw na bilans KSE w dalszej
perspektywie czasowej, tj. po 2030 roku.

Najskuteczniejszym rynkowym Srodkiem minimalizacji oddziatywania
wzrostu zapotrzebowania na moc, zwigzanego z tadowaniem samochodow
elektrycznych, a wiec przesuniecia fadowania z godzin szczytu na okres
doliny zapotrzebowania, sg taryfy wielostrefowe i taryfy dynamiczne. Moty-
wuja one uzytkownikéw do tadowania wtedy, gdy ceny energii sg najnizsze,
czyli gdy wystepuja najwieksze nadwyzki podazy nad popytem na energie
elektryczna. Techniczne Srodki wspierajace osigganie powyzszego celu
to osprzet pozwalajgcy zarzadzac czasem i moca tadowania za pomoca pro-
gramatoréw montowanych w samochodach elektrycznych lub w punktach
tadowania. W zwiazku z powyzszym, dla zapewnienia korzystnych profili
obcigzenia KSE przez uzytkownikéw samochodow elektrycznych zasad-
nym jest wprowadzenie taryf wielostrefowych lub taryf dynamicznych,
przewidujacych wyzsze optaty za tadowanie samochodu elektrycznego
w godzinach szczytowego zapotrzebowania w poréwnaniu do optat pono-
szonych w godzinach pozaszczytowych, oraz wymogu montazu dostepnych
inteligentnych modutéw zapewniajacych komunikacje ze stacjami tadowa-
nia i automatyczne dostosowanie czasu i mocy tadowania do zmian cen
energii lub sygnatéw ze strony operatoréw systemu.

Roéwnoczesnie, w dtugim horyzoncie czasu sterowalne zdolnosci pobierania
energii, jej magazynowania i oddawania do sieci przez samochody elek-
tryczne moga wspiera¢ funkcjonowanie KSE, poprzez zapewnienie ustug
systemowych niezbednych do bilansowania KSE. W szczegd6lnosci dotyczy
to wsparcia funkcjonowania KSE przy duzych iloSciach mocy ze Zrodet
odnawialnych przytaczonych do KSE.

W Planie rozwoju elektromobilnosci przewidziano wdrozenie integracji
pojazdéw elektrycznych z siecig oraz instrumentéw rozwoju infrastruk-
tury tadowania. W tej fazie zaplanowano powotanie Operatora Informacji
Pomiarowej®*. Zostato wskazane, ze zwigzany z elektromobilno$cig rozwoj
magazynowania energii w bateriach samochodowych oraz magazynach
energii zlokalizowanych przy punktach fadowania pojazdéw, umozliwi
w przysztosci traktowanie infrastruktury pojazdéw elektrycznych jako
zasobnikow energii, ktére oddajg energie w momencie szczytowego zapo-
trzebowania i tadujg sie w tzw. dolinie nocne;j.

Zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2014/94/UE panstwa cztonkowskie miaty
zapewni¢ za pomocg swoich krajowych ram polityki, by do dnia 31 grudnia
2020 r. utworzono odpowiednia liczbe publicznie dostepnych punktow
tadowania, aby umozliwié poruszanie sie pojazdow elektrycznych przynaj-
mniej w aglomeracjach miejskich/podmiejskich i innych obszarach gesto
zaludnionych oraz, w odpowiednich przypadkach, w sieciach okreslonych

24 Wzwigzku z wprowadzeniem Centralnego Systemu Informacji Rynku Energii (CSIRE) i Operatora
Informacji Rynku Energii (OIRE) - w wyniku prac Zespotu ds. wprowadzenia w Polsce
inteligentnego opomiarowania zmieniono nazwe Operator Informacji Pomiarowej na Operator
Informacji Rynku Energii - dokonano zmian w UoE (Dz. U.z 2019 r. poz. 1124) - art. 6 projektu
ustawy o zmianie ustawy - Prawo energetyczne oraz niektérych innych ustaw (UC34).

Cele i zadania zawarte
w Krajowych ramach
polityki
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przez panstwa cztonkowskie. Liczba takich punktéw tadowania miata
zostac¢ ustalona przy uwzglednieniu m.in. szacunkowej liczby pojazdow
elektrycznych, ktére beda zarejestrowane do konica 2020 r.

Infografika nr 8
Przyjete cele w Krajowych ramach polityki versus wartosci wynikajace z analiz
przeprowadzonych w latach 2015-2019

2020 2025 2030
KRAJOWE
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S 9000 71000 542200
=0 2964
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—————————————)
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Y liczba samochodow elektrycznych —0 liczba punktéw fadowania

Zrédto: wyniki kontroli NIK, Analiza stanu rozwoju oraz aktualnych trendéw rozwojowych w obszarze
elektromobilnosci przygotowana przez konsorcjum Atmoterm SA i Forum Elektromobilnosci na zlecenie
Ministerstwa Przedsiebiorczosci i Technologii. https://www.gov.pl/web/rozwoj/rozwoj-elektromobilnosci-w-polsce
[2020.02.18]

W Krajowych ramach polityki przyjetych przez Rade Ministrow w dniu
29 marca 2017 r. zatozono, ze w 2020 r. w Polsce bedzie zarejestrowa-
nych 50 tys. pojazdow elektrycznych, a w 2025 r. ich liczba wzros$nie juz
do miliona. W trakcie kontroli nie przedstawiono analiz, ktére zawieraty
wyliczenia szacunkowe liczb przyjetych ostatecznie w rzagdowych doku-
mentach strategicznych. Analizg, ktéra postuzyta do ustalenia celéw przy-
jetych w Krajowych ramach polityki byta Analiza dotyczqca scenariuszy
przysztego rozwoju rynku paliw alternatywnych w transporcie w Polsce
i powigzanej z nimi infrastruktury, w tym algorytmdéw rozmieszczenia
infrastruktury dla paliw alternatywnych oraz zastosowanej metodologii.
W przedmiotowej analizie rozpatrywano dwa scenariusze, w tym bazowy
bez zastosowania jakichkolwiek srodkéw wsparcia stymulujacych wzrost
liczby pojazddw i infrastruktury oraz scenariusz rozwojowy przewidujacy
takie instrumenty. Prognozowana liczba samochodéw elektrycznych, w tym
hybryd typu plug-in w scenariuszu rozwojowym wynosita: w 2020 r. 9049
sztuk, w 2025 . 71 091 sztuk, a w 2030 r. 542 223 sztuk.

W Ocenie wptywu rozwoju elektromobilnosci na gospodarke kraju wraz
z analizq przemystowq ustanowienia celu na poziomie 1 min pojazddéw elek-
trycznych do 2025 r.?® wskazano, ze cele okre$lone w Krajowych ramach
polityki, dotyczace liczby pojazdow elektrycznych i punktéw tadowania,
beda trudne do osiggniecia nawet przy zastosowaniu planowanych mecha-

25 Wykonana przez Frost&Sulivan w listopadzie 2017 r.
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nizméw wsparcia. Autorzy opracowania estymowali wielko$¢ pojazdow
elektrycznych biorgc pod uwage zaplanowane w projekcie ustawy o elektro-
mobilnosci zachety finansowe oraz narzedzia o charakterze niepienieznym.
Wedtug ich szacunkéw na koniec 2025 r. caty park pojazdow elektrycznych
miat wynosi¢ okoto 184,5 tys. pojazddow.

Wedtug Analizy stanu rozwoju oraz aktualnych trendéw rozwojowych
w obszarze elektromobilnosci z 2019 r.2® osiggniecie celu miliona samo-
chodéw elektrycznych w 2025 r. jest nierealne. W analizie rozpatrywano
cztery scenariusze rozwoju elektromobilnosci w Polsce. Jako najbardziej
prawdopodobny przyjeto scenariusz podstawowy, w ktérym zatozono
realizacje zadan administracji publicznej wynikajacy z ustawy o elektromo-
bilnosci, ograniczony trend rosnacy uzytkowania pojazddw elektrycznych
w sektorze prywatnym, towarzyszacy wprowadzaniu zachet finansowych,
60% udziat autobuséw elektrycznych we flocie komunikacji miejskiej
w 2050 r. oraz pierwsze zakupy autobuséw dalekobieznych w 2035 r.
Przyjmujac takie zatozenia oszacowano, ze w 2025 r. w Polsce bedzie
zarejestrowanych 300 tys. samochodéw elektrycznych. W 2030 r. ich liczba
wzro$nie do 680 tys. a w 2050 r. osiggnie warto$¢ 3,93 mlin. Biorgc pod
uwage dotychczasowy rozwoj floty samochodéw elektrycznych, czyli 9380
samochod6w elektrycznych na koniec 2019 r.?” oraz niskg skuteczno$é¢
wsparcia rozwoju elektromobilnosci przez rzad, bardziej prawdopodob-
nym w realizacji jest scenariusz bierny, zgodnie z ktorym w 2025 r. bedzie
zarejestrowanych 63 tys. samochoddéw elektrycznych, w 2030 r. 229 tys.
aw 2050 r. 1,85 mIn. Powyzsze wielkosci sg przyblizone do prognoz
zawartych w Analizie dotyczqcej scenariuszy przysztego rozwoju z 2015 r.,
zgodnie z ktérg w 2025 . w Polsce zarejestrowanych bedzie 71 091 sztuk
pojazdow elektrycznych.

Wedtug Ministerstwa Energii wskazany w Krajowych ramach polityki cel
miliona pojazdéw elektrycznych byt tylko wskazaniem kierunku zmian,
a nie sztywno ustanowionag liczba. Dojs$cie do miliona pojazdéw zostato
opracowane w sposob liniowy i systematyczny, rok do roku przy zatozeniu
spadku cen baterii. Spadek cen baterii miat zmniejszy¢ réznice pomiedzy
ceng samochodu elektrycznego a samochodu z napedem konwencjonalnym.
Pomimo znacznego spadku cen baterii z 1100 USD za 1kWh w 2010 r.
do 156 USD za 1 kWh w 2019 .2 (spadek o0 87%) to ceny samochodéw
elektrycznych nie spadaty w tym samym tempie. Wedtug danych brytyjskiej
firmy analitycznej JATO?® cena samochodéw elektrycznych rosta w latach
2011-2019 0 42% na rynku europejskim i 0 55% na rynku amerykanskim,
biorgc pod uwage cene tego samego modelu samochodu elektrycznego.
Cena zakupu spadata tylko w Chinach, ktdre sa nielicznym wyjatkiem
na skale $wiatowa. Spadek cen 0 48% w latach 2011-2019 wynikat gtéwnie

26 Analiza przygotowana przez konsorcjum Atmoterm SA i Forum Elektromobilno$ci na zlecenie

Ministerstwa Przedsiebiorczos$ci i Technologii. https://www.gov.pl/web/rozwoj/rozwoj-
elektromobilnosci-w-polsce [2020.02.18].

27 https://orpa.pl/ponad-1000-publicznie-dostepnych-stacji-ladowania-w-polsce/ [2020.02.10]

28 https://about.bnef.com/blog/battery-pack-prices-fall-as-market-ramps-up-with-market-

average-at-156-kwh-in-2019/2sf113554299=1 [2020.02.18].

29 https://www.jato.com/ev-prices-have-been-growing-during-the-last-8-years/ [2020.05.04].
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z zastosowania systemu doptat bezposrednich przez chinski rzad do zakupu
samochodéw miejskich i bardzo tanich. Dodatkowo na niska cene samocho-
dow elektrycznych miat wptyw brak obowigzku spetniania przez pojazdy
trudnych przepiséw bezpieczenstwa natozonych na ich odpowiednikow
w Europie i Stanach Zjednoczonych.

W rzadowych dokumentach strategicznych stopniowo obnizano cel
odnos$nie wielko$ci zarejestrowanych samochodéw elektrycznych w Pol-
sce. Wedtug przyjetej przez Rade Ministrow w dniu 24 wrzes$nia 2019 r.
Strategii Zréwnowazonego Transportu do 2030 r.*° flota samochodéw elek-
trycznych w 2030 r. osiggnie wielkos¢ 600 tys. sztuk. W projekcie Polityki
Energetycznej Polski do 2040 r. z listopada 2019 r. nadal utrzymywano,
ze cel miliona samochodéw elektrycznych jest mozliwy do zrealizowania,
jednakze pod pewnymi warunkami?*.

W Krajowych ramach polityki zatozono, ze w 2020 r. zostanie w Polsce
wybudowanych 6 tys. publicznie dostepnych punktéw o normalnej mocy
tadowania oraz 400 punktéw o duzej mocy tadowania. Wedtug szacunkow
z 2015 r. dokonanych w Analizie dotyczqcej scenariuszy przysztego rozwoju
ustalono, ze w 2020 r. tacznie bedzie co najmniej 2964 punktéw tadowania
samochodéw elektrycznych. Z danych szacunkowych zawartych w Analizie
stanu rozwoju oraz aktualnych trendéw rozwojowych w obszarze elektro-
mobilnosci z 2019 r. wynikato, Ze wedtug scenariusza podstawowego ilo$¢
punktéow tadowania w 2025 r. miata wynosic facznie 32,4 tys.

W Krajowych ramach polityki okre$lono réwniez wykaz proponowanych
zmian przepisow prawa oraz wykaz propozycji wprowadzenia nowych
rozwigzan prawnych celem wsparcia rozwoju infrastruktury dla paliw
alternatywnych w transporcie. Zadania w obszarze legislacji podzielone
zostaty na cztery obszary: zasady funkcjonowania rynku paliw alterna-
tywnych w transporcie, instrumenty wsparcia, instrumenty podatkowe,
przepisy techniczne.

Tabelanr 1
Wykaz proponowanych zmian przepiséw prawa z obszaru elektromobilnosci oraz cel ich
wprowadzenia zawarty w Krajowych ramach polityki

Propozycja zmiany

Transpozycja przepisow dyrektywy 2014/94/UE

Zasady funkcjonowania rynku paliw alternatywnych w transporcie

Okreslenie zasad funkcjonowania rynku ustug tadowania pojazdéw elektrycznych

Okreslenie zasad informowania konsumentéw, jakimi paliwami moga by¢ tankowane
poszczegdlne pojazdy, obowiazek udostepniania tych informacji w instrukcjach obstugi
pojazdow silnikowych, w punktach tankowania/tadowania paliwa, w placéwkach handlu

3% https://www.gov.pl/web/infrastruktura/projekt-strategii-zrownowazonego-rozwoju-

transportu-do-2030-roku2 [2020.02.18].

Liczba pojazdéw elektrycznych zaleze¢ bedzie od wielu czynnikéw - postepu technologicznego
w zakresie rozwoju i doskonalenia napedéw elektrycznych, w tym zmiany w technologii produkcji
baterii elektrycznych, co wptynie na obnizenie ceny pojazdéw elektrycznych. Ponadto rosngca
Swiadomos¢ spoteczna, trendy ekologiczne, wieksze zaangazowanie w walce o dobro srodowiska
mogq spowodowad, ze potencjalni uzytkownicy pojazdow samochodowych bedq w wiekszym stopniu
korzystali z transportu miejskiego lub form mobilnosci wspdtdzielonej, takich jak car-sharing albo
car-pooling, co moze spowodowac spadek liczby nabywanych pojazdéw.
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Propozycja zmiany

Ustanowienie systemu dostepu do danych dotyczacych potozenia/dostepnosci publicznie
dostepnych punktéw tadowania energia elektryczna i tankowania gazu ziemnego

Wytaczenie sprzedawcéw ustug tadowania samochodéw elektrycznych z obowiazku
posiadania koncesji na obrét energia elektryczna

Wprowadzenie przepisow z zakresu infrastruktury paliw alternatywnych uwzgledniajacych
specyfike sprzedazy tych paliw w portach morskich i srédladowych

Instrumenty wsparcia

Wprowadzenie obowigzku zapewnienia odpowiedniej mocy przytacza dla parkingéw
zlokalizowanych przy nowo wybudowanych budynkach uzytecznosci publicznej oraz
budynkach mieszkalnych wielorodzinnych

Przepisy techniczne

Okreslenie norm technicznych dla punktéw tadowania/tankowania paliw alternatywnych,
zgodnych z normami z dyrektywy 2014/94/UE

Instrumenty stuzace osiagnieciu celéw Krajowych ram polityki

Instrumenty wsparcia

Wprowadzenie obowigzku wykorzystywania pojazdéw niskoemisyjnych przez
przedsiebiorstwa realizujgce ustugi publiczne

Wprowadzenie mozliwo$ci korzystania przez pojazdy niskoemisyjne ze specjalnie
wydzielonych paséw dla komunikacji zbiorowej (tzw. buspasy)

Wprowadzenie utatwien dla budowy stacji tadowania pojazdéw elektrycznych

Wprowadzenie utatwien dla budowy i przebudowy sieci dystrybucyjnych oraz przytaczy

Wprowadzenie stref niskoemisyjnych (zeroemisyjnych) w miastach, z mozliwo$cig wjazdu
do tych stref dla pojazdow elektrycznych

Umozliwienie bezptatnego parkowania na publicznych ptatnych parkingach dla pojazdéw
elektrycznych

Obowiazek dla instytucji publicznych udziatu pojazdéw niskoemisyjnych we flotach
na poziomie co najmniej 50% do 2025 r.

Opracowanie programu wsparcia dla samorzadéw angazujacych sie w budowe publicznej
infrastruktury do tadowania pojazdéw elektrycznych i tankowania CNG

Zielone zamowienia publiczne

Wsparcie rozwoju publicznego transportu niskoemisyjnego

W przypadku braku uzyskania zgody na zmiany dotyczace podatku VAT (pkt 3 Instrumenty
podatkowe) na poziomie UE zostanie opracowany program doptat do zakupu aut elektrycznych

Instrumenty podatkowe

Brak akcyzy na pojazdy elektryczne i wprowadzenie korzystniejszej stawki akcyzy na pojazdy
niskoemisyjne

Korzystniejsza amortyzacja podatkowa przy zakupie pojazdéw elektrycznych dla firm
- limit kosztowy zostanie okreslony na poziomie ustawowym

Proba stworzenia ram prawnych do zastosowania obnizonej stawki VAT na pojazdy
elektryczne

Zwolnienie punktoéw tadowania pojazdéw elektrycznych (tzw. stupkéow) z podatku
od nieruchomosci

Wprowadzenie przy rejestracji optaty uzaleznionej od wielko$¢ emisji szkodliwych zwigzkow,
wieku i ceny pojazdu

Dodanie w Polskiej Klasyfikacji Wyrobéw i Ustug (PKWiU) czynno$ci ustugi tadowania
pojazddéw elektrycznych w sekcji D dziat 35

Wprowadzenie korzystniejszej stawki podatku tonazowego dla ,zielonych statkéw”

Wprowadzenie korzystniejszej stawki optat rejestrowych dla statkdw napedzanych paliwami

alternatywnymi

Zrédfto: Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

33



34

Cele i zadania zawarte
w Planie Rozwoju
Elektromobilnosci

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Na podstawie art. 70 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci Krajowe ramy poli-
tyki przyjete uchwata Rady Ministréow w dniu 29 marca 2017 r. stanowity
krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, o kt4-
rych byta mowa w art. 43 tejze ustawy.

W Planie Rozwoju Elektromobilnosci** okreslone zostaty trzy cele: I) stwo-
rzenie warunkow dla rozwoju elektromobilnosci Polakéow, 11) rozwoj
przemystu elektromobilnosci oraz III) stabilizacja sieci elektroenerge-
tycznej, ktore miaty by¢ realizowane w trzech etapach: lata 2016-2018
(faza przygotowawcza), 2019-2020 oraz 2021-2025. Wskazano pie¢
obszaréw interwencji publicznej: pojazdy elektryczne w miastach przy-
sztosci (Swiadomos¢), rozwdéj rynku pojazdéw (Popyt), rozwéj przemystu
elektromobilnos$ci (Podaz), regulacje dla rozwoju elektromobilno$ci oraz
inteligentna sie¢ zintegrowana z rynkiem pojazdéw?3. Efektami realizacji
poszczegdlnych dziatan w latach 2016-2018 miaty by¢:

— wzrost zainteresowania elektromobilnos$cig poprzez wdrozone progra-
my pilotazowe, ktére wykreuja spoteczne zainteresowanie elektromo-
bilnoscia;

— powstanie rynku alfa w zwigzku z wdrozZeniem zachet do zakupu pojaz-
déw indywidualnych, firmowych lub publicznych. Efektem zakupéw
miata by¢ intensyfikacja dziatan w zakresie budowy infrastruktury
oraz rozwoj przemystu elektromobilnosci;

— budowa prototypu pojazdu dostosowanego do potrzeb polskiego
i europejskiego rynku,

— przyjecie Krajowych ram polityki oraz ustawy o elektromobilnosci,

— zakonczenie prac przygotowawczych w zakresie wdrazania inteligent-
nych sieci elektroenergetycznych. W tej fazie miat zosta¢ powotany
Operator Informacji Pomiarowej oraz miaty by¢ dostosowane taryfy
strefowe lub ustanowione taryfy dynamiczne.

Poprzez zaprojektowane w Planie dziatania w latach 2019-2020 zamie-

rzano osiggna¢ miedzy innymi nastepujgce cele:

— sporzadzenie katalogu dobrych praktyk komunikacji spotecznej
w zakresie elektromobilnosci. Tematyka zré6wnowazonego korzysta-
nia z transportu miata znalez¢ sie w podstawie programowej edukacji
szkolnej i wczesnoszkolnej;

— powstanie rynku beta i produkcja krétkich serii pojazdéw elektrycz-
nych. Rozwoj infrastruktury tadowania miat by¢ efektem wdrozonej
regulacji i pilotazy. Potencjalne lokalizacje stacji tadowania miaty
zostac zoptymalizowane pod katem oczekiwan konsumenta i mozliwo-
$ci sieci. W wybranych aglomeracjach zbudowana miata zosta¢ wspdlna
infrastruktura zasilania pojazdéw elektrycznych i napedzanych gazem
ziemnym. Zintensyfikowanie zachet do zakupu pojazdow elektrycznych
pozytywnie miato wptynac na rozwoj rynku;

— budowa stacji w wybranych aglomeracjach i okreslenie w tym zakresie
dobrych praktyk.

32 Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce Energia do przysztosci, przyjety przez RM w dniu

16 marca 2017 r.
33 Tabelanr1,str. 17.
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W konicowej fazie realizacji Planu w latach 2020-2025 moda na uzyt-
kowanie samochodu elektrycznego miata by¢ juz wykreowana. Sie¢
infrastruktury miata juz zosta¢ wybudowana, co miato przetozy¢ sie
na podtrzymanie popytu na zakup pojazdow elektrycznych. Sie¢ elektro-
energetyczna miata by¢ w petni przygotowana na dostarczenie energii dla
1 mln pojazd6éw elektrycznych i dostosowana do wykorzystania pojazdow
jako stabilizatoréw systemu elektroenergetycznego poprzez technologie
Vehicle-to-grid (V2G)3*. Administracja bedzie uzytkowata samochody
elektryczne w swoich flotach, a polski przemyst bedzie wytwarzat wyso-
kiej jakoSci podzespoty dla pojazdéw elektrycznych, produkowat same
pojazdy oraz niezbedne oprzyrzadowanie i infrastrukture dla rozwoju
elektromobilnosci.

W zatacznikach nr 1-5 do Planu opisane zostaty proponowane dziatania
wykonawcze w ramach pieciu obszaréw interwencji®®, wskazano insty-
tucje odpowiedzialne oraz wspoétpracujace, a takze przedstawiono efekty
do osiggniecia w kazdym z trzech etapow.

5.1.2. Ustawy i akty wykonawcze

Zgodnie z art. 11 ust. 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/94/UE z dnia 22 paZdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruk-
tury paliw alternatywnych panstwa cztonkowskie mialty wprowadzic
w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne
do wykonania dyrektywy do dnia 18 listopada 2016 r. W ramach Programu
Rozwoju Elektromobilnosci realizowane byty projekty przyjecia ustawy
o elektromobilnosci i ustawy o FNT. Zgodnie z harmonogramem, przedsta-
wionym 29 czerwca 2017 r. na siédmym posiedzeniu Komitetu Sterujacego,
oczekiwang datg zakonczenia obu projektéw byt koniec 2017 roku. Obydwa
projekty ustaw zostaty poddane konsultacjom spotecznym i uzgodnieniom
miedzyresortowym w trybie przewidzianym w uchwale Nr 190 Rady Mini-
strow Regulamin - Regulamin pracy Rady Ministrow?®.

3*  Technologia umozliwiajgca dwukierunkowy przeptyw energii miedzy pojazdem elektrycznym

a siecig elektroenergetyczna.

35 W poszczegélnych czesciach Planu (Tabela nr 1, rozdziat 111.3 Obszary interwencji, zataczniki

nr 1-5 do Planu) wystepuja réznice w nazwach obszaréw interwencji.
36

Uchwata Nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. Regulamin pracy Rady Ministréw
(M.P.z 2016 . poz. 1006, ze zm.).

Ustawa

o elektromobilnosci
i akty wykonawcze
do tejze ustawy
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Infografika nr 9
Opdznienia w wydawaniu aktéw wykonawczych do ustawy o elektromobilnosci
oraz ustawy o FNT - stan na koniec stycznia 2020 r.

Art. 41 ust. 6 Nie wydano rozporzadzenia

Rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 10 grudnia 2018 r. w sprawie wzoréw zgtoszer

] brak
"é Art.42 ust. 11 dokonywanych do Ewidendji Infrastruktury Paliw Alternatywnych przez operatora opoznienia
3 ogoélnodostepnej stacji tadowania oraz operatora stacji gazu ziemnego
©
£
3
< Art.12 ust. 2
]
]
°
‘;‘ Rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 26 czerwca 2019 r. w sprawie wymagan o0 °
g Art. 17 ust. 1 technicznych dla stacji tadowania i punktéw tadowania stanowiacych element o0000
= infrastruktury tadowania drogowego transportu publicznego o .
16 miesiecy
Art. 19 Nie wydano rozporzadzenia
Rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 5 listopada 2019 . w sprawie szczegdtowych 'YYY)
Art. 282ga ust. 5 warunkéw udzielania wsparcia zakupu nowych pojazdéw ze srodkéw Fuﬂdl./JSZu
Niskoemisyjnego Transportu osobom fizycznym niewykonujacym dziatalnosci
gospodarczej i warunkow rozliczania tego wsparcia 4 miesigce

=

4

% Rozporzadzenie Ministra Aktywdw Paristwowych z dnia 23 grudnia 2019 r. w sprawie

';V Art. 28zf ust. 5 szczegotowych warunkéw udzielania oraz sposobu rozliczania wsparcia udzielonego ze

& $rodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu o

3 17 miesiecy
Rozporzadzenie Ministra Aktywow Paristwowych z dnia 23 grudnia 2019 r. w sprawie :. 9,98

Art. 28zg ust. 6 szczegétowych kryteriéw wyboru projektéw do udzielenia wsparcia ze $rodkow
Funduszu Niskoemisyjnego Transportu

(1]
17 miesigcy

Zrédfto: wyniki kontroli NIK.

W trakcie przygotowania projektu ustawy o elektromobilnosci w Minister-
stwie analizowano rézne mechanizmy wsparcia rozwoju elektromobilno$ci.
W trakcie trwania konsultacji spotecznych i uzgodnien miedzyresorto-
wych, zgtaszane byty postulaty strony spotecznej, przedstawicieli branzy
paliwowej, energetycznej, motoryzacyjnej oraz przedstawicieli resortow.
[stotne byto wprowadzenie zmiany przepiséw dotyczacych stacji tadowania
pojazddéw elektrycznych poprzez uproszczenie procesu powstawania infra-
struktury oraz ustalenie, Ze rozwijanie w poczatkowej fazie infrastruktury
tadowania bytoby dofinansowane ze $rodkdw publicznych z FNT, a roz-
woj infrastruktury pozostawiono sitom rynkowym. W przypadku gdyby
podmioty prywatne wybudowaty stacje tadowania w niewystarczajacej
liczbie, wprowadzono mechanizm nakazowo-administracyjny, ktéry miat
zapewni¢ osiggniecie celow ustawowych w zakresie budowy infrastruktury
do tadowania pojazdéw elektrycznych. Zgodnie z art. 62 ustawy o elektro-
mobilnosci, wskazani w nim woéjtowie, burmistrzowie lub prezydenci miast,
w terminie do 15 marca 2020 r., opracowuja i przekazuja do konsultacji
plan budowy ogdlnodostepnej stacji tadowania (Plan). Po konsultacji z ope-
ratorem systemu dystrybucyjnego elektroenergetycznego projektu Planu,
sporzadza on harmonogram budowy brakujacych stacji fadowania i od tego
momentu przejmuje odpowiedzialno$¢ za budowe ogdélnodostepnych stacji
tadowania.

Projekt ustawy o elektromobilnosci byt przedmiotem uzgodnien miedzyre-
sortowych i konsultacji spotecznych w okresie od 27 kwietnia do 31 maja
2017 r. Zgtoszone uwagi zostaty w wiekszos$ci uwzglednione w kolejnej
wersji projektu, przekazanej do rozpatrzenia przez Stalty Komitet Rady
Ministréw. Ponadto w listopadzie 2017 r. w ME odbyty sie konferen-
cje uzgodnieniowe oraz spotkanie dotyczace oceny skutkéw regulaciji.
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Projekt ustawy zostat przyjety na posiedzeniu Komitetu Statego RM w dniu
16 listopada 2017 r. Komitet Staty rekomendowat go Radzie Ministréw,
ktéra przyjeta projekt ustawy o elektromobilnosci w dniu 28 grudnia 2017 .
W dniu 4 stycznia 2018 r. projekt zostat skierowany do Sejmu, ktoéry uchwa-
lit ustawe w dniu 11 stycznia 2018 r.

Z zatozen Krajowych ram polityki do ustawy o elektromobilnosci wprowa-
dzone zostaty regulacje zasad funkcjonowania rynku paliw alternatywnych
w transporcie, infrastruktury wsparcia, instrumentéw podatkowych oraz
w zakresie przepisow technicznych. Nie wszystkie instrumenty wsparcia
zostaty wprowadzone w catosci.

W zakresie zasad funkcjonowania rynku paliw alternatywnych w trans-
porcie wprowadzono zmiany w prawie budowlanym poprzez wytaczenie
budowy stacji tadowania oraz punktéw tadowania, z wytgczeniem infra-
struktury tadowania drogowego transportu publicznego, z obowigzku
posiadania pozwolenia na budowe, zgodnie z art. 29 ust. 1 pkt 8a ustawy
Prawo budowlane. Okres$lono podmioty funkcjonujgce na rynku elektro-
mobilnosci takie jak operator ogélnodostepnej stacji tadowania, dostawca
ustug tadowania. Okres$lono réwniez obowiazki i prawa podmiotéw
bedacych uczestnikami rynku. Stworzono awaryjny mechanizm tworzenia
stacji tadowania, w przypadku gdy mechanizmy rynkowe zawioda, zgodnie
z art. 62-64 ustawy o elektromobilnosci.

W art. 41 ustawy o elektromobilnosci zawarto obowigzki informacyjne
dotyczace rodzajow paliwa alternatywnego wykorzystywanego do napedu
pojazdu. Do czasu zakoniczenia kontroli nie zostato jednak wydane przez
Ministra Aktywow Panstwowych rozporzadzenie, o ktorym stanowi art. 41
ust. 6 ustawy o elektromobilnosci. Pierwotny planowany przez Ministerstwo
termin wydania rozporzadzenia okreslono na czerwiec 2018 r. Nastepnie
planowano ogtosi¢ rozporzadzenie w marcu 2020 r. jednakze i ta data nie
zostata dotrzymana. W miedzyczasie prace nad rozporzadzeniem zostaty
wstrzymane w zwigzku ze zmiang art. 41 ust. 1 pkt. 3 ustawy o elektromo-
bilnosci w ustawie z dnia 19 lipca 2019 r. 0 zmianie ustawy o biokomponen-
tach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw®’. Wprowadzenie
znowelizowanego przepisu stanowigcego dyspozycje do wydania rozpo-
rzadzenia stanowito istotng zmiane, jednakze powyzsza zmiana, ktora
weszla w zycie w dniu 1 stycznia 2020 r. (blisko dwa lata od uchwalenia
ustawy o elektromobilnosci) nie ttumaczyta braku wcze$niejszego wydania
rozporzadzenia na podstawie pierwotnego brzmienia przepisu art. 41
ust. 6 ustawy o elektromobilnosci, ktory wszedt w zycie juz w dniu 22 lutego
2018 r. Dodatkowo od uchwalenia przez Sejm nowego brzmienia mineto
ponad 5 miesiecy i byt to czas vacatio legis, zeby przygotowac nowe rozpo-
rzadzenie i wprowadzi¢ je w zycie z dniem 1 stycznia 2020 r.

Ustanowiono system dostepu do danych dotyczacych potozenia publicznie
dostepnych punktéw tadowania i tankowania paliwami alternatywnymi
poprzez uruchomienie z dniem 1 stycznia 2019 r. Ewidencji Infrastruktury

37 Dz.U.poz. 1527.

— przepisy okreslajace
zasady funkcjonowania
rynku paliw
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— instrumenty wsparcia
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Paliw Alternatywnych®® Zadaniem systemu jest gromadzenie w czasie rze-
czywistym danych o infrastrukturze paliw alternatywnych, m.in. cen ustug
tadowania i dostepnosci infrastruktury. Baza obstugiwana jest przez Urzad
Dozoru Technicznego, a realizacja zadania stanowita jeden z projektow
prowadzonych w ramach programu E-samochdéd, nadzorowanego przez
Ministra Energii.

Na podstawie art. 42 ust. 11 ustawy o elektromobilnosci, Minister zostat
zobligowany do okreslenia w drodze rozporzadzenia wzordédw zgloszen
dokonywanych do Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych. Pomimo,
ze projekt rozporzadzenia zostat opracowany w dniu 22 listopada 2017 r.
to dopiero w grudniu 2018 r. wydane zostato rozporzqdzenie Ministra
Energii z dnia 10 grudnia 2018 r. w sprawie wzoréw zgtoszen dokonywanych
do Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych przez operatora ogdlno-
dostepnej stacji tadowania oraz operatora stacji gazu ziemnego>°.

Wyodrebniono ustuge tadowania samochodu, ktora nie jest traktowana
jako sprzedaz lub dystrybucja energii elektrycznej zgodnie z art. 3 pkt 5
i 6a ustawy Prawo energetyczne, skutkujace wytaczeniem sprzedawcéw
odptatnej ustugi tadowania pojazdéw elektrycznych z obowigzku posiada-
nia koncesji na obrét energig elektryczna.

W zakresie instrumentéw wsparcia wprowadzono obowigzek wykorzy-
stywania pojazdow niskoemisyjnych przez przedsiebiorstwa realizujace
ustugi publiczne w art. 68 ust. 3 ustawy o elektromobilnosci. Wprowadzono
réwniez obowigzek dla instytucji publicznych udziatu samochodéw elek-
trycznych we flotach na poziomie co najmniej 50% od 2025 r. oraz wobec
jednostek samorzadu terytorialnego we flocie urzedu go obstugujacego
udziatu 30% pojazddéw elektrycznych od 2025 .

Wprowadzono obowigzek zapewnienia odpowiedniej mocy przytaczenio-
wej dla parkingéw zlokalizowanych przy nowo wybudowanych budynkach
uzytecznoS$ci publicznej oraz budynkach mieszkalnych wielorodzinnych,
usytuowanych w gminach, o ktérych mowa w art. 60 ust. 1 ustawy o elek-
tromobilnosci, oraz zwigzanych z nimi wewnetrznymi i zewnetrznymi sta-
nowiskami postojowymi zostat wskazany w art. 12 tejze ustawy. Niemniej
jednak Minister nie wydat rozporzadzenia wykonawczego do ustawy o elek-
tromobilnosci, o ktorym mowa w art. 12 ust. 2, okreslajace sposdb ustalenia
mocy przyltaczeniowej. Pierwotny, planowany przez Ministerstwo Energii
termin ogltoszenia rozporzadzenia okreslono na wrzesien 2018 r. Do dnia
zakonczenia czynnosci kontrolnych (20 grudnia 2019 r.), rozporzadzenie
nie zostato wydane. W wyniku zmian art. 12 ust. 2 ustawy o elektromobil-
nosci w ustawie z dnia 31 lipca 2019 r. 0 zmianie niektdrych ustaw w celu
ograniczenia obcigzen regulacyjnych wstrzymano ministerialne prace nad
rozporzadzeniem. Zmienione przepisy weszly w zycie 1 stycznia 2020 r.
Chociaz wprowadzenie znowelizowanego przepisu stanowigcego dyspozy-
cje do wydania rozporzadzenia stanowito istotng zmiane, to nie ttumaczyto
to braku wcze$niejszego wydania rozporzadzenia w pierwotnej wersji
przepisu, ktory wszedt w zycie juz w dniu 22 lutego 2018 1.

38 Dalej: EIPA.

39 Dz.U.poz. 2514. Dalej: rozporzqdzenie ws. wzoru zgtoszeri do EIPA. Weszto w zycie 1 stycznia 2019 1.
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Wprowadzono mozliwos$¢ korzystania do dnia 1 stycznia 2026 r. przez
pojazdy elektryczne z wydzielonych paséw wyznaczonych przez zarzadce
drogi pasach ruchu dla autobuséw zgodnie z art. 148a ustawy Prawo
o ruchu drogowym. Wprowadzono utatwienie dla budowy stacji tadowania
pojazdoéw elektrycznych i punktow tadowania, z wytaczeniem infrastruk-
tury tadowania drogowego transportu publicznego, poprzez zwolnienie
z obowigzku posiadania pozwolenia na budowe zgodnie z art. 29 ust. 1
pkt 8a ustawy Prawo budowlane.

W zakresie wprowadzenia utatwien dla budowy i przebudowy sieci dystry-
bucyjnych oraz przytaczy, z uwagi na skale problemu zwigzanego z budowa
i przebudowa sieci dystrybucyjnych, zdecydowano sie nie procedowac
potrzebnych zmian prawnych w ustawie o elektromobilnosci. Natomiast
Ministerstwo Energii prowadzito rozmowy z przedstawicielami sektora
na temat mozliwych rozwigzan w tym zakresie.

W gminach powyzej 100 tys. mieszkanicow umozliwiono ustanowienie stref
czystego transportu z mozliwoscig wjazdu do tych stref dla pojazdéw elek-
trycznych, napedzanych wodorem i gazem ziemnym zgodnie z art. 39 ustawy
o elektromobilnosci. Rada gminy w uchwale mogta przyznaé¢ prawo wjazdu
do tej strefy pojazdom innym niz okreslono w ustawie pod warunkiem uisz-
czenia optaty za wjazd do strefy czystego transportu. Umozliwiono rowniez
bezptatne parkowanie na publicznych ptatnych parkingach dla pojazdow
elektrycznych zgodnie z art. 13 ust. 3 pkt 13 ustawy o drogach publicznych.

Opracowano program wsparcia dla podmiotéw angazujacych sie w budowe
publicznej infrastruktury do tadowania pojazdéw elektrycznych i tan-
kowania CNG, ustanawiajac FNT, ktérego zadaniem jest finansowanie
projektow zwigzanych z rozwojem elektromobilno$ci oraz transportem
opartym na paliwach alternatywnych. Wprowadzono réwniez wsparcie
rozwoju publicznego transportu niskoemisyjnego poprzez umozliwienie
przeznaczenia $rodkéw FNT réwniez na rozwo6j publicznego transportu
niskoemisyjnego. Opracowano program doptat do zakupu aut elektrycz-
nych, jednakze z uwagi na fakt istotnego op6Znienia w wydawaniu przez
Ministra rozporzadzen wykonawczych do ustawy o FNT to zaprojektowane
wsparcie nie funkcjonowato w praktyce.

W zakresie instrumentéw podatkowych zwolniono od akcyzy pojazdy
elektryczne i pojazdy napedzane wodorem zgodnie z art. 109a ustawy
o podatku akcyzowym*®. Zgodnie z art. 163a ww. ustawy, do dnia 1 stycznia
2021 r. zwolnione od akcyzy zostaly rdwniez pojazdy hybrydowe typu plug-
-in o pojemno$ci silnika spalinowego réwnej 2000 centymetréw szeScien-
nych lub nizszej. Mozliwo$¢ ze skorzystania z tej preferencji podatkowe;j
odnos$nie do pojazdéw elektrycznych i napedzanych wodorem zaistniata
od 19 grudnia 2018 .

Ustanowiono korzystniejszg amortyzacje podatkowa przy zakupie pojaz-
dow niskoemisyjnych dla firm na podstawie art. 23 ust. 1 pkt 4a ustawy
o podatku dochodowym od 0sob fizycznych i art. 16 ust. 1 pkt 4a ustawy
o podatku dochodowym od 0séb prawnych.

40 Dz.U.z2020r. poz. 722 t.j.

— instrumenty
podatkowe
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Nie stworzono ram prawnych do zastosowania obnizonej stawki VAT
na pojazdy elektryczne. Przepisy dotyczace podatku od wartosci doda-
nej (VAT) w catosci sa objete zakresem prawa Unii Europejskiej. Zmiana
przepisow dotyczacych VAT wymagataby zgody wszystkich panstw Unii
Europejskiej. Ministerstwo Energii opracowato tzw. non-paper w sprawie
podatku VAT, w ktérym znalazty sie propozycje zmian uregulowan praw-
nych w tym zakresie, a dokument zostatl przekazany do Ministerstwa Finan-
sow. Jednakze sprawa nie miata swojego finatu w postaci wprowadzenia
preferencyjnych stawek VAT.

Nie zostato wprowadzone zwolnienie punktéw tadowania pojazdow elek-
trycznych i punktéw tankowania gazu ziemnego (tzw. stupkoéw) z podatku
od nieruchomosci. Wedtug Ministerstwa Energii, korzysci finansowe
wynikajace z tego rozwiagzania dla wtascicieli infrastruktury bylyby niskie.
Przychody z podatku od nieruchomosci stanowig jeden z podstawowych
rodzajéw dochoddéw wtasnych jednostek samorzadu terytorialnego.
Zmniejszenie wpltywdw z tego tytutu ostabitoby budzety samorzadéw.
W zwigzku z tym zrezygnowano z tego rozwigzania w trakcie uzgodnien
miedzyresortowych projektu ustawy o elektromobilnosci.

Z uwagi na systemowy charakter zmiany systemu optat przy rejestracji
pojazdow oraz mozliwy negatywny odbiér spoteczny, Ministerstwo Energii
nie prowadzito zadnych prac zwigzanych z wprowadzeniem optaty uza-
leznionej od emisyjnosci pojazdu, ponoszonej w czasie rejestracji. Wedtug
Ministerstwa Energii w Polsce przy nowych rejestracjach dominuja pojazdy
uzywane, tak wiec wprowadzenie optaty mogtoby mie¢ negatywny wptyw
na mozliwosci ekonomiczne obywateli. Argumentem umozliwiajacym
zaniechanie tych prac byto to, ze Krajowe ramy polityki nie naktadaty limitu
czasowego na realizacje zadan.

W zakresie przepisdw technicznych normy zostaty okreslone w Rozporza-
dzeniu Ministra Energii z 26 czerwca 2019 r. w sprawie wymagarn technicz-
nych dla stacji i punktéw tadowania stanowiqcych element infrastruktury
tadowania drogowego transportu publicznego.

Na podstawie art. 17 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci, Minister zostat
zobligowany do okreslenia, w drodze rozporzgdzenia, wymagan tech-
nicznych dla stacji tadowania i punktéw tadowania stanowiacych element
infrastruktury tadowania drogowego transportu publicznego. Projekt
rozporzadzenia opracowano do dnia 7 listopada 2017 r., ale prace nad
projektem zakonczyty sie dopiero wraz z wydaniem rozporzqdzenia Mini-
stra Energii z dnia 26 czerwca 2019 r. w sprawie wymagan technicznych dla
stacji tadowania i punktéow tadowania stanowigcych element infrastruktury
tadowania drogowego transportu publicznego*.

Na podstawie art. 19 ustawy o elektromobilnosci, Minister zostat zobligo-
wany do okreslenia, w drodze rozporzadzenia, szczegétowych wymagan
technicznych, jakie musza spetnia¢ punkty zasilania jednostek ptywaja-
cych energig elektryczna z ladu, w zakresie bezpieczenstwa eksploatacji,
naprawy i modernizacji tych punktéow, rodzajéw, terminéw i sposobu
przeprowadzania badan punktéw zasilania przez TDT, a takze wysokoS$ci

“1 Dz.U.poz. 1316. Weszto w zycie w dniu 30 lipca 2019 .
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optaty, o ktérej mowa w art. 18 ust. 5 ustawy o elektromobilnosci. Projekt
rozporzadzenia opracowano w III kwartale 2017 r. Do dnia zakoniczenia
czynnosci kontrolnych w dniu 20 grudnia 2019 r., rozporzadzenie nie
zostato wydane oraz nie podjeto rowniez krokéw w celu nowelizacji ustawy
o elektromobilnosci w Kierunku zniesienia obowigzku wydania aktu wyko-
nawczego na podstawie art. 19 ustawy o elektromobilnosci.

Prace nad ustawg o FNT, ktéra jest istotnym aktem prawnym dla prawi-
dtowego zafunkcjonowania systemu wsparcia rozwoju elektromobilnoscig
w postaci doptat, trwaly od potowy 2016 r. do 6 czerwca 2018 r.** Na pod-
stawie art. 28zga ust. 5 ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych
wydane zostato rozporzqdzenie Ministra Energii z dnia 5 listopada 2019 r.
w sprawie szczegotowych warunkéw udzielania wsparcia zakupu nowych
pojazddéw ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu osobom fizycznym
niewykonujqcym dziatalnosci gospodarczej i warunkéw rozliczania tego wspar-
cia*®. Art. 28 zga dodany zostat przez art. 3 pkt 4 ustawy z dnia 13 czerwca
2019 r. zmieniajacej ustawe o zmianie ustawy o podatku akcyzowym oraz
niektdrych innych ustaw, ustawe o efektywnosci energetycznej oraz ustawe
o biokomponentach i biopaliwach ciektych** zmieniajgcej przepisy o FNT
z dniem 29 czerwca 2019 r. Ponadto, na podstawie art. 28zf ust. 5 i art. 28zg
ust. 6 ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych wydane zostaty dwa
kolejne akty wykonawcze, jednakze z istotnym op6znieniem, bo dopiero
po siedemnastu miesigcach od wydania ustawy o FNT. Dopiero 23 grudnia
2019 r. zostato wydane rozporzqgdzenie Ministra Aktywow Parnstwowych
w sprawie szczegotowych warunkéw udzielania oraz sposobu rozliczania
wsparcia udzielonego ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu®*®
oraz rozporzqdzenie Ministra Aktywoéw Paristwowych w sprawie szczegétowych
kryteriow wyboru projektéw do udzielenia wsparcia ze Srodkéw Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu*®. Wedtug pierwotnych zatozeri Ministerstwa
Energi termin ogtoszenia rozporzadzen okreslono na grudzien 2018 r.

Celem Funduszu byto finansowanie projektéw dotyczacych rozwoju
elektromobilnos$ci oraz transportu opartego na paliwach alternatywnych.
Ze Srodkéw FNT zamierzano m.in. finansowa¢: budowe infrastruktury
do tadowania pojazddw energia elektryczng, wsparcie producentéw
Srodkoéw transportu wykorzystujacych do napedu energie elektryczna,
CNG, LNG lub wodo6r oraz przedsiebiorcow prowadzacych dziatalnos¢
w zakresie produkcji podzespotéw do tych srodkéw transportu, wsparcie
publicznego transportu zbiorowego, zakup nowych pojazdéw wykorzystu-
jacych do napedu energie elektryczng; wsparcie zakupu nowych pojazdow
kategorii M,, o ktorej mowa w zataczniku nr 2 do ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. - Prawo o ruchu drogowym*’, wykorzystujacych do napedu energie
elektryczna.

*2 Ustawa z dnia 6 czerwca 2018 r. 0 zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz

niektdorych innych ustaw.
43 Dz.U.poz. 2189. Weszto w zycie w dniu 28 listopada 2019 1.
** Dz.U.poz. 1210.

45 Dz.U.poz. 2538. Weszto w zycie w dniu 31 grudnia 2019 r.

*¢ Dz.U.poz. 2526. Weszto w zycie w dniu 31 grudnia 2019 r.

47 Dz.U.z 2020 r. poz. 110, ze zm.
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E-taryfa
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Zgodnie z art. 28 z ust. 3 ustawy o biokomponentach, zarzadzanie FNT
powierzono NFOSiGW. Zadania NFOSiGW polegaty m. in. na przeprowadza-
niu postepowan w zakresie wyboru projektéw, zawieraniu uméw o wspar-
cie ich realizacji, dokonywaniu wyptat wsparcia oraz monitorowaniu i kon-
trolowaniu sposobu jego wykorzystania. Koszty zarzadzania pokrywane
byty ze srodkéw FNT. W latach 2018-2019. w NFOSiGW trwaty prace nad
przygotowaniem systemu doptat bezposrednich i z tego tytutu byty pono-
szone wydatki z funduszu celowego. W czwartym kwartale 2018 r. zostata
powotana do Zycia, tzw. Grupa Projektowa FNT dla przygotowania Umowy
o0 zarzqdzanie, a nastepnie jej wdrozenia. Wydatki dotyczyty kosztow
zarzadzania FNT za okres listopad-grudzien 2018 r,, na ktore sktadaty sie
koszty osobowe (wynagrodzenia z pochodnymi) pracownikéw bezposred-
nio zaangazowanych w obstuge FNT oraz koszty ogoélne, ustalane Umowa
jako ryczatt 20% kosztéw osobowych. W tym okresie na koszty zarzadzania
wykorzystano tacznie 684 tys. zt przyznanego limitu.

W latach 2018-2019 ze srodkéw FNT nie sfinansowano realizacji zad-
nych zadan ustawowych, wskutek niewydania przez ministra wtasciwego
do spraw energii w odpowiednim terminie aktéw wykonawczych do ustawy
o biokomponentach. W 2019 r. maksymalny limit wydatkéw z FNT na reali-
zacje zadan ustawowych miat wynosi¢ w sumie 340 min zt.

W maju 2019 r. Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych*® przekazato
do Ministerstwa w trybie roboczym projekt zmiany rozporzadzenia w spra-
wie szczeg6towych zasad ksztattowania i kalkulacji taryf oraz rozliczen
w obrocie energia elektryczng. Zmiana miata na celu utworzenie specjalnej
E-taryfy dla elektromobilnosci, a w konsekwencji zniesienie bariery dla
rozwoju infrastruktury do tadowania pojazdéw elektrycznych w postaci
wysokich optat dystrybucyjnych statych obciazajacych operatoréw infra-
struktury tadowania. Na 27. posiedzeniu KS zaprezentowato koncepcje
taryfy dystrybucyjnej E dla stacji fadowania pojazdéw elektrycznych. Ponie-
waz do 10 stycznia 2020 r. inicjatywa w tym zakresie nie wptyneta do Mini-
sterstwa Aktywow Panstwowych drogg formalng, to w ministerstwie nie
podjeto prac nad projektem. Zdaniem MAP dla rozwoju elektromobilno$ci
przedmiotowa taryfa jest istotna i utatwitaby funkcjonowanie infrastruk-
tury do tadowania pojazdéw. Niemniej jednak kwestia taryfy jest zagad-
nieniem skomplikowanym i wymaga gtebokiej analizy prawnej, poniewaz
dotychczasowe rozporzadzenie taryfowe nie dzieli uzytkownikéw wedtug
celu wykorzystywania energii, tylko wedtug rodzajow odbiorcy.

5.2. Wykonanie Programu Rozwoju Elektromobilnosci

Minister Energii podejmowat dziatania okre$lone w Planie Rozwoju
Elektromobilnosci jednakze osiggnieto tylko czes¢ efektow zatozonych
dla pierwszego etapu rozwoju elektromobilnosci, tj. na lata 2016-2018.
Sposrod 16 przewidzianych dziatan zrealizowano siedem, czeSciowo lub
z opOzZnieniem zrealizowano cztery oraz nie zrealizowano lub wycofano
sie z realizacji pieciu dziatan. Stan zaawansowania realizacji dziatan zato-

*8  Dalej: PSPA.
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zonych dla drugiego etapu rozwoju elektromobilno$ci na lata 2019-2020
byt stosunkowo niski, co stwarzato ryzyko ich niezrealizowania do konca
2020 r. Sposrdod wyznaczonych w Krajowych ramach polityki celow
na 2020 r.,, osiggniety zostat jedynie cel w zakresie punktéw tadowania
o duzej mocy. Natomiast stosunkowo niski byt stan zaawansowania reali-
zacji celow dotyczacych liczby pojazdow elektrycznych oraz punktéw o nor-
malnej mocy tadowania. Sprawowany przez Ministra monitoring realizacji
celow strategicznych z obszaru elektromobilno$ci nie byt w peini skuteczny.
Nie powiodto sie wdrozenie realizacji dziatann administracji w formule pro-
jektowej. Dziatania istotne dla osiggniecia celéw strategicznych SOR byty
znaczgco opoznione.

5.2.1. Plan Rozwoju Elektromobilnosci

Ministerstwo Energii byto instytucja odpowiedzialng za realizacje wszyst-
kich dziatan zawartych w Planie Rozwoju Elektromobilnosci.

Infografika 10
Realizacja zadan z Planu Rozwoju Elektromobilnosci — stan na 31 stycznia 2020 r.

0000000 Y% O000O0
LATA
2016-2018 1 1 1
realizacja czesciowa realizacja nie zrealizowano lub rezygnacja
lub z opdznieniem z realizacji zadania
LATA l 1
2019-2020 nie podjete do realizacji w zwiazku w 13 pozostatych zadaniach, realizacja 9 zdan
z odstapieniem od ich realizacji byta obarczona wysokim ryzykiem nieosiggnigcia
W pierwszym etapie w czesci lub w catosci zaplanowanych efektow

Zrédto: wyniki kontroli NIK.

W ramach obszaru interwencji Wypromowanie pojazdéw elektrycznych jako
srodka transportu w miastach przysztosci, w zwigzku z realizacjg celu pole-
gajgcego na stworzeniu warunkéw dla rozwoju elektromobilnosci Polakéw,
wskazano pie¢ proponowanych dziatan do realizacji w latach 2016-2018.

Realizacja dwdéch dziatan (nr 1 i 3) nastgpita w wyniku opracowania przez
Ministerstwo projektu ustawy o elektromobilnosci, co miato umozliwic
osiagniecie efektéw obejmujacych stworzenie srodowiska dla testowania
pojazddw elektrycznych i infrastruktury w rzeczywistych warunkach miej-
skich (poprzez natozenie obowigzku budowy infrastruktury do tadowania
pojazdéw oraz zakupu samochoddw elektrycznych przez gminy) oraz
impuls do rozwoju przemystu elektromobilnosci poprzez wykreowanie
przysztego popytu (w wyniku wprowadzenia obowiagzku posiadania przez
administracje publiczng odpowiedniego udziatu pojazdéw elektrycznych
we flotach pojazdéw).

Wykonane zostato dziatanie nr 5 obejmujace ustanowienie Krajowych ram
polityki oraz efekt przewidziany dla tego dziatania, tj. okreslenie celéw
do osiagniecia w zakresie infrastruktury do tadowania pojazdéw elektrycz-
nych i liczby tych pojazdéw.

Realizacja celow
Planu Rozwoju
Elektromobilnosci
zaplanowanych
na lata 2016-2018
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Ministerstwo nie zrealizowato dziatania nr 4 polegajacego na ustanowie-
niu obowigzku budowy infrastruktury tadowania przez administracje
publiczna, bowiem uznano, iz realizacja tych zadan przez administracje
publiczng nie znajduje uzasadnienia, poniewaz na poczatkowym etapie
rozwoju elektromobilnosci w Polsce powinna odbywac sie ona na zasa-
dach rynkowych, a ponadto administracja publiczna nie ma doswiadczenia
w tym zakresie.

Mimo przypisania do osiggniecia w latach 2016-2018 w czterech dzia-
taniach efektow polegajacych na wzroscie zainteresowania spotecznego
rozwojem elektromobilno$ci (dziatanie nr 1 i 2) oraz wywotaniu zainte-
resowania tematem elektromobilnos$ci w spoteczenstwie (dziatania 3 i 4),
Ministerstwo nie zlecato badan opinii publicznej dotyczacych zainteresowa-
nia spotecznego rozwojem elektromobilnosci. Jednocze$nie, Ministerstwo
projektujac te dziatania w Planie Rozwoju Elektromobilnosci nie okreslito
wskaznikéw realizacji tych celéw, co znaczgco utrudniato monitorowanie
ich realizacji.

W ramach obszaru interwencji Rozwdj rynku pojazdéw (korzysci dla
uzytkownika), w zwigzku z realizacja celu polegajacego na stworzeniu
warunkéw dla rozwoju elektromobilnos$ci Polakdw, wskazano cztery pro-
ponowane dziatania.

Dziatanie nr 1, obejmujace wprowadzenie w systemie podatkowym
zmian korzystnych dla uzytkownikéw pojazdéw elektrycznych, zostato
zrealizowane poprzez zmiany w trzech aktach prawnych*®, dokonane
na mocy ustawy o elektromobilnosci (korzystniejsze zasady amortyzacji
samochodéw osobowych bedacych pojazdami elektrycznymi oraz zwolnie-
nie z podatku akcyzowego samochoddw osobowych bedacych pojazdami
elektrycznym lub pojazdami napedzanymi wodorem).

W ramach realizacji dziatania nr 3, polegajacego na zastosowaniu
tzw. miekkich instrumentéw wsparcia, w ustawie o elektromobilnosci
wprowadzono m.in. regulacje umozliwiajgce: poruszanie sie pojazdow
elektrycznych po wyznaczonych przez zarzadce drogi pasach ruchu dla
autobuséw (art. 55 ustawy o elektromobilnosci — zmieniajgcym ustawe
z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym®®), wjazd pojaz-
doéw elektrycznych do stref czystego transportu ustanowionych przez
gminy (art. 39 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci), darmowe parkowanie
pojazdow elektrycznych w strefach ptatnego parkowania (art. 49 ustawy
o elektromobilnosci - zmieniajacym ustawe z dnia 21 marca 1985 r. o dro-
gach publicznych®"), uwzglednianie energii elektrycznej pobranej podczas
tadowania w fakturze za energie elektryczna uzytkownika pojazdu (art. 10
ust. 2 ustawy o elektromobilnosci).

49

Ustawy: z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od 0séb fizycznych (Dz.U.z 2019 r. poz. 1387,
ze zm.), zdnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od 0séb prawnych (Dz.U.z 2019 r. poz. 865,
ze zm.) oraz z dnia 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzowym (Dz.U.z 2019 r. poz. 864, ze zm.).

50 Dz.U.z2018r. poz. 1990, ze zm.
51 Dz.U.z2018r. poz. 2068, ze zm.
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Ministerstwo nie zrealizowato dziatania nr 2 polegajacego na wprowa-
dzeniu optaty rejestracyjnej zwigzanej z ceng i emisyjnoscig samochodu,
a w szczegdblnos$ci nie przekazato propozycji legislacyjnej wprowadzenia
tej optaty wraz z Oceng Skutkow Regulacji (efekt wyznaczony dla lat
2017-2018). ME nie prowadzito Zzadnych prac zwigzanych z powyzszym
projektem, poniewaz wprowadzenie optaty mogtoby mie¢ niekorzystny
wptyw na mozliwosci ekonomiczne obywateli.

Prace legislacyjne zmierzajace do realizacji dziatania nr 4, obejmujacego
doptaty do autobuséw elektrycznych (efekt zaktadany w latach 2016-2018
- przedstawienie szczeg6towych propozycji wsparcia), zostaty zakonczone
z rocznym opéznieniem, czyli w grudniu 2019 r. Mozliwo$¢ przeznaczania
Srodkow FNT na wsparcie zakupu autobusow elektrycznych zostata prze-
widziana w ustawie z dnia 6 czerwca 2018 r. 0 zmianie ustawy o biokompo-
nentach i biopaliwach ciektych oraz niektdérych innych ustaw (art. 28zf ust. 2
pkt 5 w zw. z art. 28ze ust. 1 - nowe przepisy ustawy o biokomponentach
i biopaliwach ciektych), za$ akty wykonawcze ustalajace kryteria oraz
warunki tego wsparcia weszlty w zycie 31 grudnia 2019 r. 2

W ramach obszaru interwencji Finansowanie przemystu elektromobilnosci,
w zwigzku z realizacja celu w zakresie rozwoju przemystu elektromobilno-
$ci, wskazano dwa proponowane dziatania.

Dla dziatania nr 1 polegajgcego na zapewnieniu ciggto$ci finansowania
na rzecz innowacji w obszarze elektromobilnosci wyznaczono piec¢ efek-
tow, ktore miaty zostac¢ osiggniete w latach 2016-2018. W celu okreslenia
potrzeb badawczych przemystu elektromobilno$ci Ministerstwo zlecito
opracowanie analizy Ocena wptywu rozwoju elektromobilnosci na gospo-
darke kraju wraz z analizq przemystowq ustanowienia celu na poziomie
1 mlin pojazddéw elektrycznych do 2025 r. Ministerstwo nie posiadato
agendy badawczej®® na rzecz elektromobilnosci, ktérej opracowanie miato
stanowic¢ kolejny efekt dziatania nr 1. Natomiast zostaty zaproponowane
dwa projekty realizowane przez NCBR: Bezemisyjny samochdd dostawczy
do 3,5 t oraz Bezemisyjny transport publiczny. W Ministerstwie nie rozwa-
zano powotania funduszu private eqiuity i nie prowadzono analiz zwigza-
nych z powotaniem takiego funduszu, jak réwniez sp6tki celowej sektora
energii (efekty przewidziane dla dziatania nr 1), co zwigzane byto z powsta-
niem FNT, ktérego zadaniem bedzie finansowanie projektéw zwigzanych
z rozwojem elektromobilno$ci.

Jednym z przewidywanych efektéw dziatania nr 2, obejmujacego okresle-
nie sposobu rozwoju przemystu elektromobilnos$ci, miato by¢ ewentualne
uruchomienie spétki celowej sektora energii. Sp6tka taka nie zostata
jednak utworzona. Natomiast z inicjatywy czterech polskich koncernéw

52 Rozporzqdzenia Ministra Aktywéw Paristwowych z dnia 23 grudnia 2019 r.: w sprawie szczegétowych

warunkéw udzielania oraz sposobu rozliczania wsparcia udzielonego ze srodkéw Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu (Dz. U. poz. 2538) oraz w sprawie szczegétowych kryteriéw wyboru
projektéw do udzielenia wsparcia ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu (Dz. U.
poz. 2526).

53 Dokument, ktéry przedstawia potrzeby w zakresie badan i rozwoju.
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energetycznych powotano spétke ElectroMobility Poland SA>*. Prezes EMP
petnit role Lidera Projektu Uruchomienie produkcji polskiego samochodu
elektrycznego, realizowanego w ramach Programu E-samochdd.

W ramach obszaru interwencji Regulacja dla rozwoju elektromobilnosci,
w zwiagzku z realizacjg celu o tej samej nazwie, wskazano dwa propono-
wane dziatania. Dziatanie nr 1 obejmujgce przyjecie Krajowych ram polityki
zostato zrealizowane. W Krajowych ramach polityki okre$lone zostaty cele
do osiggniecia w zakresie infrastruktury do tadowania pojazdow elek-
trycznych i liczby tych pojazdéw®®, tym samym zostal osiggniety efekt dla
powyzszego dzialania. Zrealizowane zostaty efekty przewidziane dla dzia-
fania nr 2 poprzez wprowadzenie mozliwos$ci ustanawiania stref czystego
transportu oraz pobierania optat za wjazd do tych stref (art. 39 ustawy
o elektromobilnosci), a takze zdefiniowano ustuge tadowania (art. 2 pkt 5
ustawy o elektromobilnosci).

W ramach obszaru interwencji Inteligentna sie¢ zintegrowana z rynkiem
pojazdow, w zwiazku z realizacja celu polegajacego na integracji pojazdow
elektrycznych z siecia elektroenergetyczna, wskazano trzy proponowane
dziatania. W okresie 2016-2018 nie zostat osiagniety efekt zaktadany
dla dziatania nr 1 Wprowadzenie systemu inteligentnego opomiarowania
w Polsce®®, ktérym mito by¢ opracowanie projektu ustawy i rozporzadzen
wykonawczych wprowadzajacych w Polsce system inteligentnego opomia-
rowania oraz wprowadzenie ich w zycie. Obowigzek wdrozenia systemu
inteligentnego opomiarowania wynikat z dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2009/72/WE z 13 lipca 2009 r. dotyczqcej wspdlnych zasad
rynku wewnetrznego energii elektrycznej i uchylajqgcej dyrektywe 2003/54/
WE?®’. Projekt ustawy o zmianie ustawy - Prawo energetyczne oraz nie-
ktérych innych ustaw®®, majacej wprowadzié¢ systemowe rozwiazania
w zakresie systemu inteligentnego opomiarowania®®, bedacy po uzgodnie-

¢ Dalej: EMP.

55 Rozdzial 4 pn. Rozwdj rynku paliw alternatywnych w transporcie - cele.

56 Zalaczniknr 5 do Planu Rozwoju Elektromobilno$ci pn. Dziatania wykonawcze w ramach obszaru

interwencji: Inteligentna siec¢ zintegrowana z rynkiem pojazddéw.

57 Dz. Urz. UE L 211 z 14.08.20009, str. 55, ze zm. Art. 49 ust. 1 dyrektywy - transpozycja
- stanowi, ze panstwa cztonkowskie wprowadzajg w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze
i administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy do dnia 3 marca 2011 r.
Zgodnie z pkt. 2 zat. Nr 1 do dyrektywy - Panstwa cztonkowskie zapewniaja wdrozenie
inteligentnych systeméw pomiarowych, ktére pozwolg na aktywne uczestnictwo konsumentow
w rynku dostaw energii elektrycznej. Wdrozenie tych systeméw pomiarowych moze by¢
uzaleznione od ekonomicznej oceny wszystkich dtugoterminowych kosztéw i korzysci dla
rynku oraz indywidualnego konsumenta lub od oceny, ktéra forma inteligentnego pomiaru jest
uzasadniona z ekonomicznego punktu widzenia i najbardziej optacalna oraz w jakim czasie
ich dystrybucja jest wykonalna; Ocena taka odbywa sie¢ w terminie do dnia 3 wrzes$nia 2012 r.
Z zastrzezeniem takiej oceny, panstwa cztonkowskie lub jakikolwiek wyznaczony przez nie
wtasciwy organ przygotowuje harmonogram wdrazania inteligentnych systeméw pomiarowych,
wyznaczajac termin docelowy wynoszacy do 10 lat. W przypadku gdy rozpowszechnianie
inteligentnych licznikéw zostanie ocenione pozytywnie, w inteligentne systemy pomiarowe
wyposaza sie do 2020 r. przynajmniej 80% konsumentéw.

58 Wykaz prac legislacyjnych Rady Ministréw, nr UC34.

59 Polegajace m.in. na obowiazku instalacji do 31 grudnia 2028 r. licznikéw zdalnego odczytu

skomunikowanych z systemem zdalnego odczytu w punktach pomiarowych stanowiacych
co najmniej 80% tacznej liczby punktéw pomiarowych u odbiorcéw koncowych przytaczonych
do sieci o napieciu znamionowym nie wyzszym niz 1 kV nalezacych do tego operatora, zgodnie
z harmonogramem okreslonym w ustawie oraz na powotaniu Operatora Informacji Rynku
Energii, ktérego rola bedzie utworzenie i rozwéj centralnego systemu informacji rynku energii.
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niach miedzyresortowych i konsultacjach publicznych, zostat skierowany
do Komitetu Rady Ministréw do Spraw Cyfryzacji®®. Prace nad ustawg prze-
dtuzyty sie, poniewaz, w zwigzku z duzg liczbg zgtoszonych uwag, a takze
powotaniem przez Ministra Energii®! Zespotu do spraw wprowadzenia
w Polsce inteligentnego opomiarowania, opracowany zostat nowy, gruntow-
nie przebudowany projekt tej ustawy. Brak realizacji obowigzku wdrozenia
systemu inteligentnego opomiarowania, zostato stwierdzone przez Najwyz-
sza Izbe Kontroli réwniez w skierowanym do Ministra Energii wystgpieniu
z kontroli Ochrona praw konsumentéw energii elektrycznej®*. Mimo uptywu
blisko péttora roku od sfomutowania przez NIK wniosku pokontrolnego
dotyczacego zintensyfikowania dziatan na rzecz wypracowania strate-
gii wdrozenia inteligentnych sieci elektroenergetycznych, a nastepnie
programéw wdrozeniowych i niezbednych uregulowan prawnych, prace
w tym obszarze nadal pozostawaty na etapie wypracowywania koncepcji.
Juz po zakonczeniu czynnosci kontrolnych MAP poinformowato, ze projekt
ww. ustawy zostat w dniu 29 stycznia 2020 r. przyjety przez Komitet Rady
Ministréw ds. Cyfryzacji i rekomendowany do rozpatrzenia przez Komitet
Staty Rady Ministréw. Projekt, po przekazaniu go w dniu 7 lutego 2020 r.
do rozpatrzenia przez Komitet ds. Europejskich, zostat zdjety z porzadku
obrad posiedzenia tego organu m.in. w zwigzku z uwagami podwazajacymi
wprowadzenie systemu inteligentnego opomiarowania w Polsce, natomiast
Ministerstwo postanowito ponownie przekazac¢ projekt ustawy pod obrady
Komitetu.

Realizacja dziatania nr 2 Instalacja zasobnikéw energii elektrycznej oraz
urzqdzen stuzqcych do odzysku energii z procesu rozprezania gazu ziemnego
na stacjach redukcyjnych nie byta mozliwa, ze wzgledu na art. 9d°* ustawy
z dnia 10 kwietnia 1997 r. - Prawo energetyczne®*, w $wietle ktorego insta-
lowanie na stacjach redukcyjnych urzadzen stuzacych do odzysku energii
Z procesu rozprezania gazu ziemnego (np. turboekspanderéw) jest dopusz-
czalne jedynie w zakresie, w jakim sg one wykorzystywane przez opera-
tora na jego potrzeby (np. zasilania stacji redukcyjnej), natomiast nie jest
mozliwa sprzedaz wytworzonej w ten sposéb energii innym podmiotom.
W zwigzku z treScig ww. przepiséw operatorzy systemow przesylowego
oraz dystrybucyjnego gazowego nie prowadzili zadnych prac badawczo-
-rozwojowych zwigzanych z instalacja zasobnikéw energii elektrycznej
oraz urzadzen stuzacych do odzysku energii z procesu rozprezania gazu
ziemnego na stacjach redukcyjnych na potrzeby realizacji Planu Rozwoju
Elektromobilnosci.

6% Stan na dzier 13 stycznia 2020 r. https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12317354.

61 Zarzadzenie Ministra Energii z dnia 24 pazdziernika 2018 r. w sprawie powotania Zespotu

do spraw wprowadzenia w Polsce inteligentnego opomiarowania.
52 Wystapienie pokontrolne z dnia 21 sierpnia 2018 r. (KGP.410.009.01.2017, P/17/022).

63 Stanowigcego implementacje do polskiego porzadku prawnego dyrektywy Parlamentu

Europejskiego i Rady 2009/73/WE z dnia 13 lipca 2009 r. dotyczqcej wspdlnych zasad rynku
wewnetrznego gazu ziemnego i uchylajqcej dyrektywe 2003/55/WE (Dz.Urz.UEL 211 z 14.08.2009,
str. 94, ze zm.).

%% Dz.U.z2019r. poz. 755, ze zm.
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W ramach dziatania nr 3, obejmujacego dostosowanie taryf strefowych lub
wprowadzenie tzw. taryf dynamicznych, przyjete zostato rozporzqdzenie
Ministra Energii z dnia 29 grudnia 2017 r. w sprawie szczegotowych zasad
ksztattowania i kalkulacji taryf oraz rozliczenn w obrocie energiq elek-
tryczng®®. Powyzsze rozporzadzenie wprowadzito m.in nowg taryfe prze-
widujaca nizsze stawki dystrybucyjne dla energii elektrycznej dodatkowo
zuzywanej (w poréwnaniu do analogicznego okresu poprzedniego roku)
w godzinach od 22:00 do 6:00. Natomiast wprowadzenie taryf dynamicz-
nych bedzie mozliwe po wprowadzeniu i wdrozeniu systemu inteligentnego
opomiarowania.

Opébznienia w realizacji cze$ci dziatan przewidzianych w drugim etapie
Planu Rozwoju Elektromobilnosci wynikaty z op6znienn w przeprowadza-
niu dziatan w latach 2017-2018. Trzy dziatania planowane w okresie
2019-2020 nie zostaty podjete w zwigzku z odstgpieniem od ich realizacji
w pierwszym etapie realizacji Planu Rozwoju Elektromobilnosci. Analiza
dziatan realizowanych w 2019 r. wskazywata na ryzyko nieosiggniecia
w czesci lub w catosci efektéw dziewieciu dziatan z drugiego etapu Planu
Rozwoju Elektromobilnosci.

Ze wzgledu na fakt, ze czynnosci kontrolne byty prowadzone w pierwszym
roku obejmujacego lata 2019-2020 drugiego etapu Planu Rozwoju Elektro-
mobilnosci, przedmiotem badania byt stan zaawansowania poszczeg6lnych
dziatan. Pelna ocena efektow zatozonych dla drugiego etapu bedzie moz-
liwa po zakoniczeniu tego okresu.

Efekty zaktadane w drugim etapie w ramach obszaru interwencji Wypro-
mowanie pojazdéw elektrycznych jako srodka transportu w miastach przy-
sztosci w duzej cze$ci nie zostaty jeszcze osiggniete. Nie zostata dotychczas
stworzona agenda badawczo-wdrozeniowa, co miato nastgpic¢ na podstawie
pierwszych wynikow pilotazu (efekt dziatania nr 1). Agenda nie powstatla,
poniewaz projekty pilotazowe byty w trakcie realizacji. Proces wymiany
floty na pojazdy elektryczne przez administracje publiczng, ktérego rozpo-
czecie stanowi¢ miato efekt dziatania nr 3 w drugim etapie, ma przebiegac
etapowo. Zgodnie ze zmienionym art. 68 ust. 1 i 2 ustawy o elektromobil-
nosci®® od dnia 1 stycznia 2022 r. naczelne i centralne organy administracji
panstwowej oraz jednostki samorzadu terytorialnego maja zapewnic¢, aby
udziat pojazdéw elektrycznych we flocie uzytkowanych pojazdéw wynosit
co najmniej 10%. Nie zostat osiggniety rowniez efekt dziatania nr 4 obej-
mujacy rozpoczecie budowy stacji tadowania przy budynkach uzytecznosci
publicznej, bowiem odstgpiono od koncepcji budowy tej infrastruktury
przez administracje publiczna. Cze$ciowo zrealizowane zostaty cele dla
2020 r. zatozone w Krajowych ramach polityki (efekt dla dziatania nr 5).

W niewielkim stopniu zrealizowano efekty z obszaru interwencji Roz-
wdj rynku pojazdow (korzysci dla uzytkownika), ktére zatozono na lata

65 Dz.U.poz. 2500, ze zm. - uchylone z dniem 16 marca 2019 r., zastapione przez rozporzqdzenie

Ministra Energii z dnia 6 marca 2019 r. w sprawie szczegétowych zasad ksztattowania i kalkulacji
taryforaz rozliczen w obrocie energiq elektryczng (Dz. U. poz. 503).

66 Art. 6 pkt 3 ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. 0 zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach

ciektych oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. poz. 1527).
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2019-2020. Ministerstwo, m.in. ze wzgledu na mozliwy negatywny odbior
spoteczny, nie prowadzito prac majacych na celu wprowadzenie optaty zwig-
zanej z cena i emisyjnos$cig samochodu (dziatanie nr 2). Efekty, wyznaczone
dla dziatania nr 1 dotyczacego zmian w prawie podatkowym korzystnych dla
uzytkownikdéw pojazdow elektrycznych oraz dziatania nr 3 obejmujacego
zastosowanie miekkich instrumentéw wsparcia, byty powigzane z realizacja
celéw okreslonych w Krajowych ramach polityki i osiagnieta zostata zakta-
dana w tym dokumencie liczba punktéw tadowania o duzej mocy, natomiast
liczba pojazdéw elektrycznych byta zdecydowanie nizsza od przyjetego celu.
Réwniez dla tego obszaru interwencji nie okreslono w sposéb precyzyjny
miernikéw pozwalajgcych oceni¢ stopien osiggniecia zaktadanych efektow,
ktdére w szczegdlnosci obejmowaty rozwoj transportu publicznego opartego
na energii elektrycznej (dziatanie nr 1), wzrost zainteresowania pojazdami
samochodowymi, w tym elektrycznymi (dziatanie nr 2) oraz wzrost popu-
larnosci autobusow elektrycznych (dziatanie nr 4).

Efekty zaktadane w drugim etapie w ramach obszaru interwencji Finan-
sowanie przemystu elektromobilnosci w przewazajgcej czesSci nie zostaty
jeszcze osiggniete i wystepowato wysokie ryzyko ich nieosiggniecia
do konca 2020 r. Ze wzgledu na opdznienia w wydawaniu aktéw wyko-
nawczych ustalajgcych kryteria oraz warunki wsparcia z FNT, nie zostato
zrealizowane dziatanie nr 1 polegajace na zapewnieniu ciggtosci finanso-
wania na rzecz innowacji w obszarze elektromobilno$ci. W prowadzonych
w ramach programu E-samochéd projektach®’ nie zostaty dotychczas
wdrozone wyniki prac badawczo-rozwojowych w projekcie rozwoju prze-
mystu, co miato stanowi¢ efekt dziatania nr 1 w latach 2019-2020. Efekt
dziatania nr 2 (okreslenie sposobu rozwoju przemystu elektromobilnosci,
w tym modeli biznesowych), polegajacy na uruchomieniu matoseryjnej pro-
dukcji wybranych prototypdédw, prawdopodobnie nie zostanie zrealizowany
w drugim etapie, lecz - w latach 2022-2023. Ministerstwo nie przedstawito
informacji o wdrozonych modelach biznesowych zwigzanych z rozwojem
elektromobilno$ci majacych stanowi¢ kolejny efekt dziatania.

Efekty zaktadane w ramach obszaru interwencji Regulacja dla rozwoju
elektromobilnosci zostaty czeSciowo zrealizowane. Niektore efekty dziatania
nr 1 (przyjecie Krajowych ram polityki), polegajace na realizacji zatozonych
celow do roku 2020, zostaty osiagniete. Nastgpit wzrost liczby pojazdéw
i infrastruktury do tadowania (kolejny efekt dziatania nr 1), jak réwniez
rozwdj infrastruktury do tadowania pojazdéw elektrycznych (jeden z efek-
tow przewidzianych dla dziatania nr 2 - Ustawa o elektromobilnosci i innych
paliwach alternatywnych w transporcie), jednak w tym zakresie nie zostaty
ustalone mierniki, ktére pozwalatyby oceni¢ stopien osiaggniecia zaktada-
nych efektow.

W znikomym stopniu osiggniety zostat efekt dziatania nr 2 polegajacy
na wprowadzeniu przez wybrane samorzady optaty emisyjnej i ustano-
wieniu stref niskoemisyjnych. W Polsce funkcjonowata tylko jedna strefa
czystego transportu - w Krakowie i praktycznie tylko przez trzy miesiace.

7 Bezemisyjny samochéd dostawczy do 3,5 t oraz Uruchomienie produkcji polskiego samochodu
elektrycznego.
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Osiagniecie efektu rozwdj nowego modelu biznesowego (ustugi tadowania
pojazdow elektrycznych) umozliwilty wprowadzone ustawg o elektromo-
bilnosci regulacje dotyczace struktury rynku elektromobilnosci w Polsce,
w ktérym uczestnicza m.in. operator systemu dystrybucyjnego elektroener-
getycznego, operator ogdlnodostepnej stacji tadowania, sprzedawca energii
elektrycznej i dostawca ustug tadowania.

W zwiagzku z opdZnieniami we wprowadzaniu systemu inteligentnego opo-
miarowania, w przewazajacej czesci nie zostaty jeszcze osiagniete efekty
dziatan nr 11 3 w ramach obszaru Inteligentna sie¢ zintegrowana z rynkiem
pojazdéw zatozonych dla okresu 2019-2020. Realizacja efektu dziatania
nr 3 w zakresie nizszych cen za energie elektryczna dla odbiorcéw, nasta-
pita poprzez przyjecie nowej taryfy G12as przewidujacej nizsze stawki
dystrybucyjne dla energii elektrycznej dodatkowo zuzywanej w godzinach
od 22:00 do 6:00°8, Realizacja dziatania nr 2 Instalacja zasobnikéw energii
elektrycznej oraz urzqdzen stuzqcych do odzysku energii z procesu rozpre-
zania gazu ziemnego na stacjach redukcyjnych nie byta mozliwa w zwigzku
z art. 9d ustawy Prawo energetyczne.

5.2.2. Krajowe Ramy Polityki

W Krajowych ramach polityki zostaty wyznaczone nastepujace cele®®
z obszaru elektromobilnos$ci do osiggniecia w 2020 r.: 50 tys. pojazdow
elektrycznych, 6 tys. publicznie dostepnych punktéw o normalnej mocy
tadowania, 400 punktéw o duzej mocy tadowania. Natomiast na 2025 r.
zaktadany byt 1 mln pojazdéw elektrycznych.

Wedtug Licznika elektromobilnosci prowadzonego przez Obserwatorium
Rynku Paliw Alternatywnych, na koniec 2019 r. po polskich drogach jez-
dzito tacznie 9605 pojazdoéw elektrycznych, w tym 8637 samochoddéw
osobowych, 519 samochod6w dostawczych i ciezarowych, 224 autobuséw,
255 motocykli’®. Wedtug danych zawartych w Ewidencji Infrastruktury
Paliw Alternatywnych na koniec 2019 r. liczba ogélnodostepnych punktow
tadowania wynosita 1 307 i stanowita tylko 20,4% celu do osiggniecia
w 2020 r., w tym 459 stanowity punkty tadowania o duzej mocy. Ozna-
czato to, iz osiggniety zostat cel wyznaczony na 2020 r. odno$nie do liczby
punktoéw tadowania o duzej mocy w 115%. Pozostale cele nie zostaty
jeszcze zrealizowane. Cel dotyczacy punktéw tadowania o normalne;j
mocy zostat zrealizowany w niewielkim stopniu w zwigzku z: rozwija-
niem infrastruktury od niskiej liczby stacji tadowania i koniecznos$cia
nadrobienia op6znien; poziomem kosztéw budowy infrastruktury oraz
niewielkim rozmiarem rynku pojazdow elektrycznych, ktére nie zachecaty
inwestoréw do rozmieszczania stacji tadowania; dtugimi procedurami
zwigzanymi z budowg stacji tadowania, matg optacalnoscia dziatalnos$ci
operatoréw stacji tadowania i ustug tadowania w zwigzku z niewielkim
rozmiarem rynku. Do przyspieszenia rozwoju infrastruktury tadowania

%8 Rozporzqdzenie Ministra Energii z dnia 6 marca 2019 r. w sprawie szczegétowych zasad

ksztattowania i kalkulacji taryf oraz rozliczenn w obrocie energiq elektryczng (Dz. U. poz. 503).
Weszto w zycie w dniu 16 marca 2019 r.

69 Cele w 32 aglomeracjach w zakresie rozwoju rynku paliw alternatywnych w transporcie.

7% https://orpa.pl/ [2020.05.12].
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ma przyczynic sie realizacja planéw spotek paliwowych i energetycznych
w zakresie budowy punktéw tadowania’?, a takze rozpoczecie udzielania
wsparcia w ramach FNT na budowe infrastruktury tadowania pojazdow.
Ponadto w art. 61-64 ustawy o elektromobilnosci przewidziano zwiekszenie
intensywnosci realizowanych inwestycji w obszarze infrastruktury tado-
wania tzw. mechanizm awaryjny budowy punktéw tadowania przez OSD,
ktory wedtug administracji rzadowej pozwoli osiggnac cele wyznaczone
w Krajowych ramach polityki.

Infografika nr 11
Realizacja celéw Krajowych ram polityki w zakresie liczby samochodéw elektrycznych

i punktow tadowania
cele na 2020

50 tys. 6,4 tys.
pojazdoéw publicznie dostepnych o
elektrycznych punktéw tadowania |
fm e - [ [
! ! 6 tys. 400
\ publicznie dostepnych publicznie dostepnych
punktéw o normalnej punktéw o duzej
& g mocy tadowania mocy tadowania
~
12%
REALIZACJA: REALIZACJA:
*
9605759 000 130776 400 707/6 000 459/400

* Sumaryczna liczba punktéw fadowania (1307) uwzglednia te, dla ktérych operatorzy nie okreslili mocy

Zrédfto: Ewidencja Infrastruktury Paliw Alternatywnych przekazana przez Urzqd Dozoru Technicznego, https://orpa.
pl/ponad-1000-publicznie-dostepnych-stacji-ladowania-w-polsce/ [2020.02.10]

Minister Energii, zgodnie z art. 44 ust. 1 pkt 1 ustawy o elektromobilnosci,
byt zobowigzany do monitorowania poziomu osiagniecia celéw okreslo-
nych w Krajowych ramach polityki. W celu realizacji powyzszego obowigzku
w Ministerstwie prowadzony byt projekt Monitorowanie rozwoju rynku
elektromobilnosci w Polsce, ktéry obejmowat biezaca analize i wymiane
informacji, a takze gromadzenie danych o liczbie pojazdéw elektrycznych
zrejestrowanych w Polsce i dostepnej infrastrukturze. Niemniej jednak
Ministerstwo Energii nie sporzadzito dokumentu z pierwszego przegladu
realizacji celéw Krajowych ram polityki, ani w zaden inny sposé6b nie
udokumentowato faktu dokonania tego przegladu. Zgodnie z wytycznymi
rozdziatu si6dmego Krajowych ram polityki powinien by¢ on przeprowa-
dzony rok po przyjeciu Krajowych ram polityki, czyli w pierwszym kw.
2018 r. Przedmiotem przegladu miata by¢ ocena realizacji zatoZonych
celow, instrumentéw wykorzystanych do ich realizacji, mozliwosci rozwoju
infrastruktury innych paliw alternatywnych niz wskazanych w niniejszym
programie, a takze realizacji celéw dyrektywy 2014/94/UE.

Zgodnie z art. 68 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci Minister, jako organ
administracji panstwowej miat obowigzek zapewni¢, aby udziat pojazdéw

7t Wedtug ustalen kontroli w Ministerstwie Energii, plany sp6tek byty nastepujace: PKN Orlen

SA - zainstalowanie 150 stacji tadowania, Grupa Lotos SA - uruchomienie 38 stacji do konca
2020r., PGE SA - zwiekszenie liczby punktéw do 200 w 2020 r., Grupa TAURON SA - zwiekszenie
liczby stacji do 150.

Realizacja przez MAP
obowiazku wynikajacego
z art. 68 ust. 1 ustawy

o elektromobilnosci

51



52

Realizacja przez
pozostate organy
obowiazku okreslonego
w art. 68 ust. 1 ustawy
o elektromobilnosci
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elektrycznych we flocie uzytkowanych w ministerstwie pojazdéw wynosit
co najmniej 10% od 1 stycznia 2022 r. Na dzien 30 czerwca 2019 r. w posia-
daniu Ministerstwa byto 11 samochodéw spalinowych i jeden elektryczny.
Natomiast od pazdziernika 2019 r. Ministerstwo uzytkowato dwa samo-
chody elektryczne, wypetniajac tym samym limit ustawowy 10%.

W I pétroczu 2019 r. przebieg 11 samochodéw spalinowych wynidst
94 719 km, a samochodu elektrycznego 2180 km, co stanowito 2,25% ogétu
przebiegu wszystkich pojazdéw uzytkowanych w Ministerstwie. Niski limit
wykorzystania samochodu elektrycznego wynikat z faktu innego trybu jego
uzytkowania anizeli samochodéw z napedem konwencjonalnym. Przebieg
pojazdu elektrycznego byt podyktowany wzgledami ekonomicznymi, tech-
nicznymi i uregulowaniami prawnymi. Pojazd elektryczny uzytkowany
byl w formie najmu dtugoterminowego. Maksymalny roczny przebieg
zostat okreslony w wysokosci 7000 km. W przypadku tej formy finanso-
wania, przebieg byt jednym z gtéwnych czynnikéw okreslajacych koszty
uzytkowania pojazdu. Charakterystyka pojazdu elektrycznego wymuszata
jego uzytkowanie na terenie miasta, gdzie dystanse byly mniejsze i bez-
posrednio rzutowato to na miesieczny przebieg catkowity. Zasieg pojazdu
elektrycznego przy petnym natadowaniu wynosit okoto 200 km, a ponowne
natadowanie pojazdu w petni, wedtug producenta, wynosito okoto siedem
i p6t godziny, co byto znaczacym przeciwskazaniem do jego wykorzystywa-
nia w trakcie dtugodystansowych delegacji stuzbowych.

Ministerstwo w celu spetnienia wymogoéw ustawy o elektromobilnosci,
zaplanowato przystgpi¢ w [ kw. 2021 r. do przetargu organizowanego przez
Centrum Obstugi Administracji Rzadowej na dlugoterminowy najem samo-
chodéw, w tym samochodu elektrycznego. Jednocze$nie Biuro Administra-
cyjne zaplanowato w I pot. 2020 r. wycofa¢ z eksploatacji dwa samochody
spalinowe.

Z informacji przekazanych przez 35”2 organéw administracji panistwowej
wynikato, Ze na koniec 2018 r. tylko cztery z nich posiadato w swojej flocie
samochody elektryczne. W tym jedna instytucja miata zawarta umowe
najmu dtugoterminowego samochodu elektrycznego i z dniem 1 stycznia
2020 r. spetni wymog ustawowy, aby udziat pojazdow elektrycznych we flo-
cie uzytkowanych w organie administracji panstwowej pojazdéw wynosit
co najmniej 10% od 1 stycznia 2022 r. Pozostate organy beda musiaty
zakupi¢, naja¢ lub wyleasingowac od jednego do 10 samochodéw elektrycz-
nych do konca 2021 r. Szacujgc, ze koszt jednego samochodu elektrycz-
nego osobowego wynosi okoto 155 tys. zt, jednostki, w przypadku decyzji
o zakupie samochodu, beda musiaty przeznaczy¢ na zakup od 155 tys. zt
do 1550 tys. zt. Podsumowujac dla 34 instytucji na zakupy inwestycyjne
w latach 2020-2021 nalezatoby przeznaczy¢ tacznie okoto 13 640 tys. zt
w celu zakupu 88 samochodéw elektrycznych.

72 741 podmiotéw zobowigzanych do sktadania sprawozdania do ministra ds. energii, sze$¢
instytucji nie przekazato petnych informacji o udziale pojazdow elektrycznych w uzytkowanej
flocie pojazdow.
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5.2.3. Realizacja projektow objetych Programem Rozwoju
Elektromobilnosci

Realizacja i koordynacja projektéw w ramach Programu Rozwoju Elektro-
mobilnosci nalezata do zadan Zespotu zadaniowego ds. Programu Rozwoju
Elektromobilnosci, powotanego przez Przewodniczgcego Komitetu Ekono-
micznego Rady Ministréow w 2017 r. Patronem Programu zostat Minister
Energii, ktory byt odpowiedzialny za osiagniecie celéw i prawidtowg
realizacje Programu. Natomiast od 27 wrzesnia 2018 r. odpowiedzialnym
za osiggniecie celéw i prawidtowa realizacje Programu, staty nadzér, podej-
mowanie kluczowych decyzji, rezultaty wdrozenia Programu byt Komitet
Sterujacy’?. Przewodniczacym Komitetu Sterujgcego byt Minister Energii,
a jego zastepca Minister Przedsiebiorczosci i Technologii. Zesp6t miat reali-
zowac zadania zgodnie z podej$ciem projektowym.

Standardy zarzqdzania projektami strategicznymi, podstawowy dokument
okreslajacy proces organizowania, realizacji, kontroli i zamykania przed-
siewzie¢ o charakterze projektowym w centralnej administracji rzagdowej
stanowit jedynie instrukcje dla jego adresatéw. W dokumencie tym znalazto
sie bowiem stwierdzenie, iz nalezy pamietac, ze budowanie kultury projektu
jest wazniejsze od Scistego przestrzegania procedury.

Kluczowa role w procesie realizacji projektow peinit Lider Projektu,
do ktorego zadan nalezato planowanie, przygotowanie i koordynacja reali-
zacji projektu, a takze biezace monitorowanie i realizacja projektu oraz
raportowanie do Kierownika Programu’*. Zadania Kierownika Programu
obejmowaty monitorowanie postepéw prac w projektach i Programie,
przygotowanie raportéw z tego monitorowania oraz raportowanie poste-
poéw prac w projektach i programie do wtasciwego Biura Monitorowania
Projektow (BMP). Kierownik Programu byt réwniez odpowiedzialny
za inicjowanie dziatan naprawczych. W rzeczywisto$ci monitoring postepu
prac prowadzony przez Kierownika Programu odbywat sie poprzez uzyski-
wanie informacji o postepie prac w projekcie oraz raportow okresowych
z postepu prac, przekazywanych przez Liderow Projektow. W praktyce rola
Kierownika Programu w procesie monitorowania projektéw ograniczata
sie gtéwnie do posredniczenia w przekazywaniu informacji na temat
realizowanych projektow od Lideréw projektow na Komitet Sterujacy.
Kierownik Programu w zasadzie agregowat dane uzyskane od podmio-
tow zewnetrznych i nie miat mozliwos$ci wywierania aktywnego wptywu
na projekt, a w szczegdlnosci inicjowanie dziatan naprawczych. Kierownik
Programu zobowiazany byt do podejmowania dziatan zapewniajacych
postep projektu, jednak merytorycznie za projekt odpowiadat Lider
Projektu i instytucja, w ktérej byt on zatrudniony. W przypadku opdznien
Kierownik Programu mégt podejmowac dialog z Liderem w celu zidenty-
fikowania przeszkéd w realizacji projektu, ponadto uzyskane informacje
o zaistniatych problemach mégt przedstawia¢ na posiedzeniach Komitetu
Sterujacego. Kierownik Programu byt do dyspozycji Lideréw Projektow

73 Dalej: Komitet lub KS.

7% Zadania polegajace na koordynacji realizacji projektu oraz raportowanie zostaty wskazane
w Decyzjinr 11.

Wdrazanie formuty
projektowej
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w zakresie technicznych aspektéw realizacji projektu, udzielania informacji
na temat najlepszych praktyk, ktore sprawdzity sie w innych projektach, zas
wspolipraca obywata sie na zasadzie coachingu.

Zgodnie z dokumentem Proces monitorowania projektow strategicznych,
monitoring realizacji programéw i projektow, co do zasady miat odbywa¢é
sie poprzez teleinformatyczny system do zarzgdzania i monitorowania
projektéw MonAliZa, ktory byt administrowany przez RBMP. Liderzy Pro-
jektu powinni byli uzupetnia¢ dokumentacje projektowa oraz utrzymywac
aktualno$¢ danych w systemie MonAliZa, za$ dostep do tego systemu miato
zapewniac¢ im BMP. Jednak dane dotyczace projektéw wprowadzane byty
przez Kierownika Programu’®, a nastepnie - przez pracownika Minister-
stwa’®, bowiem Liderzy Projektéw nie mieli dostepu i nie wprowadzali
danych do systemu MonAliZa, poniewaz Rzagdowe Biuro Monitorowania
Projektéw dysponowato ograniczong liczbg licencji umozliwiajacych dostep
do systemu.

Zaden z pracownikéw Ministerstwa nie zostat wyznaczony do petnienia
funkcji BMP, tj. Biura Monitorowania Projektéw, wskazanego w §3 ust. 2
pkt 2 Decyzji nr 11 jako rola monitorujaco-doradcza w Zespole Zadaniowym
do spraw ,,Programu Rozwoju Elektromobilnosci”. Zgodnie z §5 ust. 1 pkt 4
Decyzji nr 11 role BMP dla Programu E-samochd6d powinien byt petnié
pracownik Ministerstwa Energii, wskazany przez Ministra Energii. W prak-
tyce zadania BMP petnit Kierownik Programu. W wyniku zastosowanego
w Ministerstwie rozwigzania jedna osoba peinita w Zespole Zadaniowym
dwie role: zarzadcza oraz monitorujaco-doradcza.

Projekty realizowane w ramach Programu Rozwoju Elektromobilnosci,
strategicznego programu flagowego Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju, w zasadniczej cze$ci zostaty zatwierdzone’” podczas czwartego
posiedzenia Komitetu Sterujacego, ktére odbyto sie 10 kwietnia 2017 r.
Pojedyncze projekty byly wigczane do portfolio projektéw Programu pod-
czas kolejnych posiedzen KS. W ramach Programu E-samoché6d, w ktérym
funkcje Sponsora projektu peinit Minister Energii, prowadzone byty naste-
pujace projekty: Przyjecie ustawy o Funduszu Niskoemisyjnego Transportu,
Grupa Robocza do spraw monitorowania wdrozenia ustawy o elektromo-
bilnosci, Zaangazowanie spotek Skarbu Panstwa w kreacje nowych modeli
biznesowych, WdroZenie systemu inteligentnego opomiarowania energii
elektrycznej, Stworzenie bazy lokalizacji i dostepnosci infrastruktury
tadowania, Uruchomienie produkcji polskiego samochodu elektrycznego,
Bezemisyjny samochdd dostawczy do 3,5 t.

Ministerstwo Energii zarzadzato pierwszymi czterema, sposrod wyzej
wymienionych projektéw. Trzy pozostate realizowane byty przez inne
instytucje, tj. odpowiednio Urzad Dozoru Technicznego, ElectroMobility
Poland SA oraz Narodowe Centrum Badan i Rozwoju. Realizacja projektéw

7S RBMP zapewnito Kierownikowi Programu dostep do systemu MonAliZa w grudniu 2018 r.

Od lipca do listopada 2018 r. informacje na temat projektéw w systemie wprowadzat cztonek
Zespotu Monitorowania Projektéw w Ministerstwie.

76 Liderzy Projektéw przekazywali Kierownikowi Programu informacje o postepach w projektach

realizowanych przez poszczegdlne instytucje.

77 Decyzjanr 1 Komitetu Sterujgcego z 10 kwietnia 2017 r.
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Przyjecie ustawy o Funduszu Niskoemisyjnego Transportu oraz Grupa
Robocza do spraw monitorowania wdrozenia ustawy o elektromobilnosci
zostaty opisane w rozdziale 5.1.2 Informacji o wynikach kontroli, poniewaz
ich celem byto przyjecie ustawy o FNT oraz wydanie aktéw wykonawczych
do ustawy o elektromobilnosci.

Celem projektu byto wypracowanie nowych modeli biznesowych w obsza-
rze elektromobilno$ci w wybranych spétkach Skarbu Panstwa’®. Cel
projektu byt spéjny z przyjetym w Planie Rozwoju Elektromobilnosci celem
Rozwdj przemystu elektromobilnosci, ktéry miat by¢ realizowany m.in.
poprzez dziatanie polegajace na okresleniu sposobu rozwoju przemystu
elektromobilno$ci (w tym modeli biznesowych).

Jako wskaznik realizacji celu, a zarazem produkt koncowy, wskazano
powstanie do potowy 2018 r. co najmniej jednego modelu biznesowego
w kazdej z wybranych SSP. Na etapie planowania nie okres$lono liczby
spotek oraz modeli biznesowych, jakie miaty zosta¢ wypracowane. Ogélne
zaplanowanie celu i nieprecyzyjne okreslenie wskaznikéw jego realizacji,
w szczegdlnosci nie wskazanie liczby spotek objetych projektem oraz
modeli, ktére miaty zosta¢ wypracowane, pozwalato w konsekwencji uznac
kazdy dowolny efekt jako osiaggniety w ramach projektu, za realizacje celu.
Mimo niewskazania w sporzadzonej przez Lidera Karcie Projektu liczby
modeli biznesowych, ktére miaty zosta¢ wypracowane, w udostepnionym
przez Rzagdowe Biuro Monitorowania Projektéw w KPRM Raporcie Statusu
Projektu jako Produkt wskazano Nowe modele biznesowe w SSP w obszarze
energii (elektromobilnosé¢ i paliwa alternatywne) - okoto 100.

Przebieg realizacji projektu nie zostat szczeg6towo udokumentowany.
Ministerstwo nie dysponowato dokumentami dotyczacymi wyboru spétek
uczestniczacych w projekcie. Rozmowy ze spétkami na temat przygotowy-
wanych koncepcji odbywaty sie w trybie roboczym. Warsztaty na temat
mozliwych do wypracowania modeli w kontekscie Planu Rozwoju Elektro-
mobilnosci i Kierunkéw Rozwoju Innowacji Energetycznych (w harmono-
gramie wskazano 100% wykonania), ze wzgledu na brak zapotrzebowania
ze strony spotek, nie zostaty zorganizowane. Ministerstwo nie miato tez
dokumentéw dotyczacych wdrozenia wybranych modeli biznesowych
w spoétkach oraz weryfikacji zainteresowania rynku zaproponowanymi
rozwigzaniami (dziatania w ramach etapu podsumowanie wykonane
w 100%). W rzeczywisto$ci sp6tki realizowaty wypracowane modele
biznesowe indywidualnie w zakresie swojej dziatalno$ci, stad w ramach
projektu nie pracowano nad planem wdrazania modeli biznesowych oraz
weryfikacja zainteresowania rynku. W rezultacie Ministerstwo nie posia-
dato informacji na temat terminéw i sposobu wdrazania wybranych modeli
biznesowych. Prezentacja wypracowanych przez siedem SSP rozwigzan
odnos$nie do elektromobilnos$ci, zgodnie z harmonogramem, nastapita
podczas 12. posiedzenia Komitetu Sterujgcego w dniu 14 grudnia 2017 r.
Przedstawione przez sp6tki prezentacje o ogélnym charakterze dotyczyty
zarowno dotychczas podejmowanych dziatan jak i planowanych. Decyzja

78 Dalej: SSP.

Projekt Zaangazowanie
spotek Skarbu Paristwa
w kreacji nowych modeli
biznesowych
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Projekt Stworzenie bazy
lokalizacji i dostepnosci
infrastruktury tadowania

Projekt Uruchomienie
produkcji polskiego
samochodu elektrycznego
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o zamknieciu projektu zostata podjeta przez Komitet Sterujacy na 23. posie-
dzeniu z dnia 14 listopada 2018 r. Lider Projektu w dniu 30 paZdziernika
2018 r. sporzadzita Raport Zamkniecia Projektu, w ktérym zawarty zostat
m.in. og6lny wniosek, iZ modele biznesowe proponowane przez SSP wycho-
dzq naprzeciw wymaganiom klientéw, mimo tego, Ze rynek jest w trakcie
tworzenia i mogtyby wystqpi¢ trudnosci z ocenq potrzeb klientéw, natomiast
dokument ten nie przedstawiat szczegétowych informacji o wypracowa-
nych modelach biznesowych.

Celem projektu byto uruchomienie Elektronicznej Informacji Paliw Alter-
natywnych (dalej: EIPA). Jako wskaznik realizacji celu przyjeto funkcjono-
wanie EIPA od dnia 1 stycznia 2019 r. Cel projektu byt spéjny z przyjetym
w Planie Rozwoju Elektromobilnosci celem Stworzenie warunkéw dla roz-
woju elektromobilnosci Polakéw. Ponadto Prezes UDT przepisami art. 42
ustawy o elektromobilnosci zostat zobowiagzany do prowadzenia EIPA
- publicznego rejestru majacego zapewnic¢ uzytkownikom pojazdow elek-
trycznych i pojazdéw napedzanych gazem ziemnym informacje utatwiajgce
korzystanie z tych pojazdéw. Decyzja o realizacji projektu, zaakceptowa-
nego podczas czwartego posiedzenia Komitetu Sterujacego, zostata podjeta
9 stycznia 2018 r. na 13 posiedzeniu KS. Prace nad projektem, w zwigzku
z wej$ciem w zycie ustawy o elektromobilnosci’®, rozpoczety sie w lutym
2018 r. Projekt zostat zrealizowany terminowo. Uruchomienie EIP nastgpito
w dniu 1 stycznia 2019 r.2° Projekt zostat zamkniety w dniu 30 stycznia
2019, zgodnie z decyzja KS.

Przedstawiona przez Ministerstwo dokumentacja dotyczaca projektu
Uruchomienie produkcji polskiego samochodu elektrycznego obejmowata
jedng Karte Projektu oraz Raporty Okresowe Projektu®*. Celem projektu
byto powstanie gotowych do homologacji prototypow aut elektrycznych
oraz weryfikacja szans biznesowych produkcji seryjnej polskiego samo-
chodu elektrycznego. Jako wskaznik realizacji celu przyjeto zbudowanie
pieciu prototypéw elektrycznego auta miejskiego, za$ produkt koncowy
stanowi¢ miato pie¢ jezdzacych prototypow w czerwcu 2018 r. W ramach
projektu miat by¢ realizowany przyjety w Planie rozwoju elektromobilnosci
cel Rozwdj przemystu elektromobilnosci oraz proponowane dla tego celu
dziatanie Okreslenie sposobu rozwoju przemystu elektromobilnosci (w tym
modeli biznesowych)®?.

Projekt zostat zdefiniowany w dniu 9 stycznia 2017 r. podczas drugiego
posiedzenia Komitetu Sterujacego, natomiast w dniu 12 wrzesnia 2017 r.,
na dziewigtym posiedzeniu KS, nastgpita jego aktualizacja - zmieniono for-

79 Ustawaz 11 stycznia 2018 ., ogloszona w Dz. U.z 7 lutego 2018 r., weszta zycie 22 lutego 2018 .

tj. po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia, natomiast art. 42 wszedt w zycie z 1 stycznia 2019 1.

80 Wersja produkcyjna rejestru (z zablokowang wizualizacja danych na stronie ogélnodostepnej)

zostata uruchomiona 14 grudnia 2018 r,, natomiast w dniu 1 stycznia 2019 r.uruchomiona zostata
petna funkcjonalno$¢ EIPA z mapg wizualizujaca stacje tadowania na terenie Polski.

81 W ktérych wskazywane byty m.in. status i zaawansowanie projektu (% wykonania),

najwazniejsze wydarzenia/dziatania w raportowanym okresie oraz wydarzenia/dziatania
planowane w kolejnym miesiacu.

82 Zalacznik nr 3 do Planu Rozwoju Elektromobilno$ci - Dziatania wykonawcze w ramach obszaru

interwencji: Finansowanie przemystu elektromobilno$ci.
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mute prowadzenia projektu, wytgczono z jego struktury NCBR, za$ Liderem
Projektu zostata spé6tka ElectroMobility Poland SA®3, W kwietniu 2018 r.,
w zwigzku z niezgtoszeniem sie podmiotéw posiadajacych wystarczajace
kompetencje do budowy prototypoéw i zakonczeniem bez rozstrzygniecia
postepowania Polski Samochdd Elektryczny, EMP zrezygnowata z koncepcji
budowy pieciu prototypow oraz przejeta odpowiedzialnos¢ za catos¢ dzia-
tan zaréwno technicznych, jak i biznesowych. Z uwagi na fakt, ze projekt
realizowany przez EMP miat charakter biznesowy to organy spétki a nie
Komitet Sterujacy, podejmowaty decyzje dotyczace harmonogramu oraz
sposobu realizacji projektu. Kierownik Programu otrzymywat od Lidera
Projektu Raporty Okresowe Projektu za okres od maja 2017 r. do listopada
2018 r. Raporty za kolejne miesigce nie byty sporzadzane i przekazywane
do Ministerstwa, bowiem w ocenie EMP nie byto mozliwe dalsze raporto-
wanie o postepach projektu bez naruszania tajemnicy przedsiebiorstwa.
W celu ochrony informacji stanowigcych o przewagach konkurencyjnych
EMBP, Lider Projektu ztozyt wniosek o zamkniecie projektu, co umozliwitoby
zaprzestanie jego raportowania. Ministerstwo Energii pozytywnie odniosto
sie do wniosku sp61ki®*. Natomiast Przewodniczacy Rady Monitorowania
Portfela Projektow Strategicznych (dalej: RMPPS), tj. Minister Inwestycji
i Rozwoju, zarekomendowat pozostawienie projektu w portfelu oraz
doprecyzowanie zasad monitoringu, aby nie zagrazaty one bezpieczenstwu
przedsiewziecia. Wedtug wyjasnien Prezesa EMP, spotka ogranicza sie
do przekazywania raportéw w ramach wezwan ze strony KPRM. W zwigzku
ze zmiang koncepcji realizacji projektu zmianie ulegty ramowe daty pro-
jektu, ktore wedtug pierwotnych zatozen byty wyznaczone od wrzesnia
2016 r.do 30 czerwca 2018 r. Produkt konicowy projektu - pie¢ jezdzacych
prototypéw miat zosta¢ osiggniety w czerwcu 2018 r.2°, natomiast zgodnie
z informacjami przekazywanymi przez EMP prototyp samochodu elektrycz-
nego miatby zosta¢ zaprezentowany w 2020 r. a jego produkcja rozpoczac
sie w 2023 r.2¢ W dniu 28 lipca 2020 r. EMP zaprezentowata dwa prototypy
samochodéw elektrycznych®’.

Koncepcja uruchomienia projektu programu e-Van dedykowanego pojaz-
dom dostawczym zainicjowana zostata w trakcie posiedzen Komitetu
Sterujacego. W wyniku ustalen podjetych na posiedzeniach Komitetu
Sterujacego do NCBR wptynety pisma Podsekretarza Stanu w Minister-
stwie Energii, datowane na dzien 21 lipca 2017 r. oraz 8 sierpnia 2017 r,,
nakazujace wyznaczenie przez NCBR Lideréw Projektow, w tym Lidera
Projektu Uruchomienie Programu bezemisyjny samochdéd dostawczy do 3,5
tony. W pi$mie zawarte byto tez zalecenie uruchomienia w NCBR konkursu
na powstanie takiego samochodu. Celem projektu byto opracowanie oraz

83 Dalej: EMP.

8% Podczas 25. posiedzenia KS podjeto decyzje o zakonczeniu projektu, a Dyrektor Generalny

Ministerstwa zaproponowat zamkniecie projektu podczas posiedzenia RMPPS w dniu 7 czerwca
2019r.

85 Karta Projektu Opracowanie prototypéw elektrycznego auta miejskiego z 8 maja 2017 r.

86

https://elektrowoz.pl/auta/polski-samochod-elektryczny-prototyp-w-2020-produkcja-w-2023-
na-razie-wszystko-robia-niemcy/ [2020.06.17].

87 https://moto.pl/MotoPL/7,170318,26165490,izera-czyli-polski-samochod-elektryczny-nowa-
marka-i-gotowe.html [2020.08.11].

Projekt
Bezemisyjny samochéd
dostawczy do 3,5 tony
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produkcja innowacyjnych na skale swiatowg samochodéw bezemisyjnych
o wadze ponizej 3,5 t oraz wsparcie podmiotdw gospodarczych z branzy
produkcji innowacyjnych pojazdéw bezemisyjnych. Jako wskaznik reali-
zacji celu wskazano: opracowanie innowacyjnego produktu - samochodu
dostawczego o wadze ponizej 3,5 t (stanowigcego zarazem produkt kon-
cowy), a nastepnie zakup przez partneréw projektu samochodéw z pro-
dukgcji seryjnej. Nie zostat natomiast zdefiniowany przewidywany wskaznik
realizacji korzysci, bowiem zatozenia projektu, jak i sposob jego realizacji
byty w dalszym ciagu na etapie planowania. Wedtug zaktualizowanych
zatozen opracowanie uniwersalnego elektrycznego pojazdu dostawczego
ma nastapi¢ w 2023 r. Nadal opracowywane i analizowane byty mozliwe
warianty realizacji projektu®®, natomiast decyzja dotyczaca wyboru
wariantu miata zosta¢ podjeta do konica 2019 r,, za$ postepowanie zaku-
powe miato by¢ przeprowadzone do konca I kwartatu 2020 r. Natomiast
wedtug pierwotnego harmonogramu zaktadano dostawe partii prébnej
bezemisyjnych samochodéw dostawczych w 2020 r., a zakonczenie fazy
wdrozeniowej i rozpoczecie dostaw produkowanych seryjnie pojazdow
- w 2021 r. Kierownik Programu byt informowany przez NCBR o wyste-
pujacych opéznieniach podczas kontaktéw roboczych oraz posiedzen KS,
jednak nie posiadat on w swoich kompetencjach formalnych uprawnien
do podejmowania dziatann wobec niezaleznej od Ministerstwa instytucji
prowadzgcej projekt.

5.3. Realizacja programow Bezemisyjny Transport Publiczny
ie-Van

Programy realizowane przez NCBR z obszaru elektromobilno$ci zostaty
zaplanowane nierzetelnie i realizowane z istotnymi op6Znieniami, co wpty-
wato na ryzyko niepelnego wykorzystania srodkdw z Projektu X w ramach
POIR. NCBR przyjeto zatozenie, ze efektem programu BTP bedzie dostar-
czenie samorzadom miast okoto tysigca nowoczesnych, bezemisyjnych
autobuséw wyposazonych w innowacyjny system zasilania oraz zdolnych
do autonomicznego (bezobstugowego) poruszania sie po terenie zajezdni.
Tymczasem miasta oczekiwaty przede wszystkim taniego, niezawodnego
i niskoemisyjnego pojazdu wraz z infrastruktura tadowania. Przyjecie,
ze produktem koncowym pilotazowej formuty finansowania badan bedzie
powstanie catkowicie innowacyjnego, zeroemisyjnego autobusu o para-
metrach dotychczas w Polsce niestosowanych, stwarzato istotne ryzyko
niepowodzenia programu BTP. Ryzyko wzrosto wraz z bezskutecznym
przeprowadzeniem 18-miesiecznego postepowania na wyb6r wykonaw-
céw autobuséw. Ostatecznie z dniem 2 kwietnia 2020 r. NCBR uniewaznit
drugie postepowanie o udzielenie zaméwienia publicznego i zakonczyt
realizacje programu BTP. Skutkiem braku rzetelnych analiz byta rowniez
rezygnacja w 2019 r. z programu dedykowanego infrastrukturze tadowania
i wprowadzenie w jego miejsce programu e-Van, ktéry znajdowat sie nadal
w fazie koncepcyjnej, pomimo iz prace nad nig trwaty od 2017 r. OpdZnie-

88 Wariant 1: projekt oparty o gotowe rozwigzanie nadwozia, wariant 1a: projekt oparty o gotowe
rozwigzania nadwozia fabryki FSC Lublin, wariant 2: projekt oparty o wspo6tprace z istniejacymi
w Polsce producentami pojazdéw.
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nia w realizacji programéw negatywnie wptynely na stopien wykorzystania
$Srodkéw w ramach przyznanego dofinansowania. Wydatki poniesione
do dnia 30 listopada 2019 r. na program BTP wyniosty 7,1 mln zt, co stano-
wito okoto 7% projektowanego budzetu (100 mlin zt).

5.3.1. Cele i zaloZenia programoéw BTP i e-VAN

Realizowany przez NCBR program Bezemisyjny Transport Publiczny
korzystat z dofinansowania w ramach Projektu X z Programu Operacyjnego
Inteligentny Rozwdj®°. Giéwnym celem Projektu X°° byto stworzenie efek-
tywnego ekosystemu rozwoju innowacji w Polsce, w oparciu o nowy model
finansowania przetomowych projektéw badawczych. Projekt miat stworzy¢
warunki dla powstania przetomowych technologii, przyspieszy¢ wdroze-
nie wynikéw prac B+R na rynek oraz budowa¢ postawy proinnowacyjne
wsréd podmiotdw realizujgcych prace B+R i szeroko pojetego spoteczen-
stwa. Przyjety przez NCBR model finansowania programdw oparty zostat
na rozwiazaniach wypracowanych przez amerykarnska agencje finansujgca
badania - Defense Advance Research Projects Agency®*. Zaktadat on, ze $ro-
dowisko naukowe i biznesowe proponowato innowacyjne rozwigzanie
problemu zgtoszonego przez zamawiajacego, ktéry pochodzit z sektora
publicznego.

W ramach projektu miato zosta¢ zrealizowanych pie¢ programéw badaw-
czych, przy czym priorytetowe obszary badawcze, czyli tzw. thrust areas
miaty zosta¢ dookre$lone przez Dyrektora NCBR. Przy okreslaniu obszarow
zobowigzany byt on do zapewnienia zgodnosSci z priorytetami panstwa,
okreslonymi w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, a takze
do uwzglednienia potencjatu rozwojowego danego obszaru, mozliwosci
generowania masy krytycznej wsrod polskich podmiotéw dziatajacych
w danym obszarze oraz potencjatu do wygenerowania innowacji o cha-
rakterze przetomowym. We wniosku okreslono rowniez, iz zdefiniowane
w NCBR thrust areas, powinny wynikac¢ z konsultacji z Ministerstwem
Nauki i Szkolnictwa WyzZszego oraz Ministerstwem Rozwoju.

Jako obszar priorytetowy wybrano elektromobilnos¢, poniewaz byt to jeden
z wazniejszych obszaréw zainteresowania rzadu, ktéry wpisywat sie
w dokumenty strategiczne, czyli SOR i Program Rozwoju Elektromobilnosci.
W ramach tego obszaru zaplanowano realizacje trzech komplementarnych
programoéw pilotazowych, uruchamianych w dwdéch pierwszych latach
Projektu X w tym BTP oraz dedykowanego infrastrukturze tadowania.

Podejmujac decyzje o celu i gtéwnych zatozeniach programu BTP nie
zachowano nalezytej starannosci. Decyzje dotyczace tak skomplikowanych
przedsiewzie¢ sg podejmowane w warunkach duzej niepewnosci co do
przebiegu planowanych projektéw i ich koncowego efektu. Zatem proces
decyzyjny powinien byt by¢ poprzedzony przede wszystkim odpowiednimi
analizami, ktore utatwiatyby podjecie decyzji (ograniczajace ww. nie-

8 Dalej: POIR.
20 Sporzadzony w dniu 10 listopada 2016 1.

91 Wystepujaca w latach 1958-1972 i 1993-1996 pod nazwa - Advanced Research Projects Agency
- ARPA.

Inicjacja programu BTP

59



60

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

pewnos¢) i rzetelng diagnoza ryzyk planowanego projektu (zarzadzanie
ktérymi minimalizuje niepowodzenie). Wszystkie te dziatania stuza unik-
nieciu negatywnych zjawisk i btedéw, jakie w procesie decyzyjnym wyste-
puja i ostatecznie majg na celu efektywne zrealizowanie zaplanowanego
przedsiewziecia. Natomiast decyzja o wyborze elektrycznego autobusu
jako produktu koncowego nie byta efektem uprzednich analiz ani efektem
analiz przeprowadzanych z udziatem gtéwnego odbiorcy czyli miast. Decy-
zja zapadta w lecie w 2016 r. Zatozenie i decyzja, Ze efektem koficowym
programu BTP bedzie produkcja autobuséw, wyptynety od Dyrektora
NCBR. Po dyskusji z Ministrem Rozwoju i Ministrem Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego uzyskano konsensus, ze konkurs na prototyp autobusu, jako
produktu badawczego daje szanse na uzyskanie przewagi konkurencyj-
nej na rynku dla podmiotéw zainteresowanych udzialem w programie.
Ogtoszenie dotyczace poszukiwania partnera publicznego do programu
w zakresie e-mobilnosci opublikowano natomiast w dniu 5 grudnia 2016 1.
W formularzu zgtoszeniowym przekazanym zainteresowanym miastom,
w odpowiedzi na to ogltoszenie, okreslono obszar wspédtpracy, tj. beze-
misyjny transport publiczny. Miasta, bedace interesariuszami programu,
nie uczestniczyly na tym etapie w wyznaczeniu produktu koncowego, ktéry
zgodnie z zasadami modelu DARPA, powinien wynikac¢ z potrzeb odbiorcow
koncowych.

Jako pilotaz do przetestowania nowej formuty finansowania badan nauko-

wych wybrano budowe innowacyjnego autobusu, czyli przedsiewziecie zto-

zone i angazujgce znaczng ilo$¢ zasobow. Natomiast z definicji pilotaz®? jest
zadaniem prébnym. Program BTP przeprowadzany byt w nowej formule

- partnerstwa innowacyjnego, z wykorzystaniem $rodkéw unijnych, kt6-

rych rozliczanie podlega dodatkowym rezimom, w tym czasowym. Program

cechowata nowos¢ i stosunkowo wysoki stopien skomplikowania. Brak
nalezytej starannosci przy podejmowaniu kluczowych decyzji o ksztatcie
programu BTP w efekcie doprowadzito do powstania bardzo skomplikowa-
nego i wielowagtkowego programu, ktory byt obarczony istotnym ryzykiem
niezrealizowania w zatoZonych ramach czasowych oraz finansowych. O tym
ryzyku informowat juz menedzer programu BTP w marcu 2017 r. Rekomen-
dowat zakonczenie programu. Informowat réwniez w swoich raportach, ze:

— ze wzgledu na zatozenia programowe, ktére powinny zostac zreali-
zowane w okresie dwdch lat, istnieje ryzyko braku realizacji zadan
w wyznaczonym terminie, zwtaszcza obejmujacych budowe oraz testy
nowego pojazdu bezemisyjnego;

— istnieje niewielka liczba wykonawcéw zdolnych zaprojektowac, wybu-
dowac i dostarczy¢ na czas innowacyjne rozwiazanie z zakresu trans-
portu bezemisyjnego;

— z uwagi na nowe rozwigzania zastosowane w pojezdzie oraz krotki
czas na wyprodukowanie duzej ilosci sztuk pojawia sie ryzyko niedo-
ktadnego przetestowania pojazdéw i wystepowania btedéw konstruk-
cyjnych;

92 Dzialania prébne, ktérych celem jest sprawdzenie czego$, czesto jakiego$ przedsiewziecia

w dziedzinie polityki lub gospodarki, https://sjp.pwn.pl/slowniki/pilota%C5%BC.html
[2020.01.28].
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— brak doswiadczenia w zakresie prowadzenia zaméwien publicznych
w trybie partnerstwa innowacyjnego, co wiaze sie z wydtuzeniem cza-
su przygotowania i prowadzenia zamowienia.

Réwniez w ewaluacji z realizacji programu BTP (maj 2019 r.) wskazywano
na fakt skomplikowania programu i szereg ryzyk wskazujgcych na nieza-
sadno$¢ przyjetej koncepcji realizacji programu BTP i dalszej jego realizacji
w przyjetej przez NCBR formule. Przyjete zatoZenia utrudniaty skuteczna
realizacje celu programu BTP.

Przyjety przez NCBR model finansowania partnerstwo innowacyjne, obli-
gowal NCBR do pozyskania wspo6tzamawiajgcych do programu. W tym
celu na stronie internetowej NCBR w dniu 5 grudnia 2016 r. zamieszczono
ogtoszenie NCBR szuka partnera publicznego do programu w zakresie
e-mobilnosci, a nastepnie zainteresowanym podmiotom zostat przestany
formularz zgtaszania uwag.

W odpowiedzi na ogtoszenie swdj wstepny udziat w projekcie zadekla-
rowato 21 miast oraz Gérno$laski Okreg Przemystowy, a takze trzy inne
podmioty®3. Miasta wskazaty gléwne potrzeby zwigzane z nowoczesnym
publicznym transportem bezemisyjnym oraz wstepnie zadeklarowaty
mozliwo$¢ zakupu tgcznie okoto 430 nowoczesnych autobuséw.

W celu uszczegbétowienia zatozen i wymagan programowych NCBR
na dedykowanej platformie ev.ncbr.gov.pl przygotowato ankiete dla miast
zawierajaca 169 pytan.

W okresie od czerwca do lipca 2017 r. Porozumienie w sprawie wspélnej
realizacji programu bezemisyjnego transportu publicznego®* podpisaty
wtadze 23 miast®® oraz Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gérno$la-
skiego Okregu Przemystowego. Zgodnie z pierwotng tre$cig Porozumienia,
po przeprowadzeniu okreslonych w porozumieniu testow, miasta zobowig-
zywaty sie do nabycia w drodze cesji praw i obowigzkéw przystugujgcych
NCBR na zakup okreslonej liczby pojazdéw, a takze przystugiwato im prawo
do nabycia w drodze cesji praw i obowigzkéw przystugujacych NCBR
do skorzystania z prawa opcji na zakup okreslonej liczby pojazdow.

W dniu 19 wrzes$nia 2017 r. do miast zostat wystany projekt aneksu
do Porozumienia, majacy na celu uwzglednienie udziatu miast w postepo-
waniu o udzielenie zaméwienia publicznego w trybie partnerstwa inno-
wacyjnego. Zgodnie z trescig zmienionego Porozumienia miasta nabywaty
prawa i obowigzki bezposrednio w ramach postepowania, a nie wskutek
nabycia praw i obowigzkéw NCBR w drodze ces;ji.

W okresie od wrze$nia do grudnia 2017 r. Porozumienia w zmienionej
formule (aneks lub nowe Porozumienie) podpisaty wtadze 26 miast oraz
Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemysto-

93 Stowarzyszenie Elektrykéw Polskich, Przemystowy Instytut Motoryzacji oraz Instytutu

Lacznosci - Panstwowy Instytut Badawczy.

9% Dalej: Porozumienie.

95 Czestochowa, Jaworzno, Krakéw, Krosno, Lublin, Lomianki, tLomza, Mielec, Nowy Sacz, Ptock,

Rzeszow, Siedlce, Sieradz, Sosnowiec, Starachowice, Szczecin, Tczew, Tomaszéw Mazowiecki,
Torun, Tychy, Wroctaw, Zakliczyn i Zyrardow.

Zaangazowanie
jednostek samorzadu
terytorialnego
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wego. Jedno miasto (Lomianki) zrezygnowato z realizacji programu BTP,
wskazujac jako powdd brak akceptacji zakresu zmian w Porozumieniu
wprowadzonych aneksem. Porozumienie podpisaty dodatkowo cztery
miasta - Bydgoszcz, Gdynia, Wejherowo i Warszawa.

Miasta zadeklarowaty zakup tacznie szesciu sztuk autobuséw oraz 201
sztuk w przypadku uzyskania bezzwrotnego dofinansowania na zakup
pojazddéw w wysokosci co najmniej 60%, a takze uzyskaty prawo do sko-
rzystania z prawa opcji na zakup 871 autobuséw.

Celem og6lnym programu BTP byto opracowanie i dostawa do roku

2023 okoto 1000 innowacyjnych, bezemisyjnych autobuséw transportu

publicznego do jednostek samorzadéw terytorialnych. W programie

okreslono trzy cele szczegbétowe:

1. Opracowanie i dostawa innowacyjnego typoszeregu pojazdéw bezemi-
syjnego transportu publicznego.

2. Osiagniecie zaktadanego poziomu modutowo$ci i autonomicznosci
pojazdu bedacego rezultatem prac badawczo-rozwojowych prowadzo-
nych w ramach projektu.

3. Przeprowadzenie finansowania prac badawczo-rozwojowych wedtug
nowej, nieuzywanej dotychczas formuty.

Dla celu ogélnego nie zostaty przyjete zadne wskazniki, natomiast
warto$¢ docelowa wskaznikéw okres$lonych dla poszczegélnych celéw
szczegbtowych powinna zosta¢ osiggnieta do 2023 roku.

Infografika nr 12

Zatozenia programu Bezemisyjny Transport Publiczny

CEL PROGRAMU

INTERESARIUSZE GLOWNI HARMONOGRAM PROGRAMU BTP

- Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej (NFOSIGW)

przygotowanie postepowania o udzielenie
zamowienia - 10 miesiecy

opracowanie i dostawa do roku

2023 okoto 1000 innowacyjnych,
bezemisyjnych autobuséw
transportu publicznego do

jednostek samorzadow

terytorialnych

ETAP |

faza badawczo-rozwojowa

Zrédto: wyniki kontroli NIK.

- wykonawcy autobusu od 30 do 3
podmiotéw/konsorcjow

przeprowadzenie postepowania o udzielenie
zamowienia publicznego w trybie partnerstwa
innowacyjnego - 6 miesiecy

- miasta o liczbie mieszkaricow od 50 tys.

wraz z przedsiebiorstwami komunikacji miejskiej
(26 miast oraz Komunikacyjny Zwiazek Komunalny
Goérnodlaskiego Okregu Przemystowego)

faza B+R - 30 miesiecy

faza wdrozeniowa - 14 miesiecy

ETAPY ZAMOWIENIA PUBLICZNEGO
W TRYBIE PARTNERSTWA INNOWACYJNEGO:
ETAP Il

ETAP 111 ETAP IV

fazy B+R (weryfikacja prototypu

fazy B+R (weryfikacja pracy
pojazdéw o dtugosci 10m, 12m, 18m)

Etap fazy wdrozeniowej

pojazdu 12 m) (dostawa pojazdéw)

Zaplanowana w programie BTP liczba autobuséw, objeta zamoéwieniem,
byta wynikiem zgtoszen Wspoétzamawiajgcych, ktérzy dokonali jej wyli-
czenia w oparciu o tzw. zastepowalno$¢ technologiczng posiadane;j floty
komunikacji miejskiej, cele osiggniecia udziatu transportu zeroemisyjnego
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we flocie, mozliwo$ci budzetowe, mozliwe finansowanie nabycia pojazdow,
a takze realizowane zadania transportowe.

W metodyce realizacji programu BTP wskazano zatozenie, ze do realizacji
programu zastosowany zostanie tryb partnerstwa innowacyjnego, z czym
wiazalo sie zaangazowanie duzej liczby odbiorcéw koncowych, poniewaz
celem og6lnym programu byto opracowanie i dostawa do roku 2023 okoto
1000 innowacyjnych autobuséw. Jednoczesnie NCBR musiat wspétpraco-
wac z wieloma potencjalnymi Wykonawcami, poniewaz wedtug zatozen
programu BTP miata by¢ zastosowana tzw. metoda lejka skutkujgca elimino-
waniem wykonawcow wraz z realizacja poszczegélnych etapéw zamoéowie-
nia publicznego. W koncowej fazie, czyli fazie wdrozeniowej z poczatkowej
liczby wytonionych wykonawcéw (nie wiecej niz 30 wykonawcéw) miat
zosta¢ dopuszczony juz tylko jeden wykonaweca. Taki tryb postepowania
miat zapewni¢ wyzsza jakos¢ innowacyjnosci produktu przy niezmienionej
proponowanej cenie zakupu. NCBR musiat rowniez $cisle wspdtpracowac
z Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, ktéry
byt wspotfinansujgcym caty program BTP.

Przepisy ustawy Pzp definiujgce innowacyjny produkt wymagaty, aby
produkt programu BTP cechowat sie innowacyjnoscia. Okre$lona zostata
wymagana innowacyjno$¢ produktu konncowego, tzn. autobus miat posiadaé
dwie konieczne innowacyjnosci:

— zastosowanie w zakresie Zrdodet zasilania pojazdu wymiennych kompo-
nentéw (modutéw) zapewniajacych wzajemna zastepowalno$¢ réznych
rodzajow magazynow energii: baterii trakcyjnych i wodorowych ogniw
paliwowych z zasobnikiem wodoru,

— zdolno$¢ pojazdu, co najmniej na obszarze zajezdni, do jazdy autono-
micznej, na poziomie 3 SAE wg klasyfikacji dokumentu J3016 Taxonomy
and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for On-
-Road Motor Vehicles stowarzyszenia SAE International.

Innowacje produktu konncowego programu nie wynikaty z potrzeb miast,
czyli odbiorcéw konicowych produktu innowacyjnego, co byto sprzeczne
z zatoZzeniami metodyki DARPA wskazanej w Projekcie X. Zgodnie z meto-
dyka odbiorcy konicowi powinni otrzymac innowacyjny produkt stanowiacy
rozwigzanie ich problemu.

Przyjete w NCBR konieczne rozwigzania w zakresie innowacyjnosci roz-
mijaty sie z oczekiwaniami miast. Oczekiwanym przez miasta produktem
konicowym byt niskoemisyjny pojazd charakteryzujgcy sie niskimi kosztami
eksploatacji wraz z rozbudowang infrastrukturg tadowania. Natomiast
na zastosowanie w zakresie Zrédet zasilania pojazdu wymiennych kom-
ponentéw w postaci wodorowych ogniw paliwowych wskazaty tylko dwa
miasta (Gdansk, Szczecin). Z kolei kwestia zdolnosci pojazdu do jazdy
autonomicznej zostata ujeta w r6znym zakresie przez Mielec, ktory zwracat
uwage na brak perspektyw wdrozeniowych w przysztosci systeméw zdalnego,
centralnego zarzqdzania ruchem pojazdéw komunikacji miejskiej, a w dalszej
perspektywie wdrazania komunikacji opartej na pojazdach autonomicznych
i Zielong Gore, ktéra oczekiwata, zeby pojazdy elektryczne byty w miare

Innowacyjnos¢
produktu koincowego
programu BTP
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mozliwosci ,,bezobstugowe” dla kierowcéw (dot. tadowania baterii na petli
i zajezdni).

Zaréwno potrzeby transportowe poszczegélnych miast, jak i oczekiwane
cechy produktu koficowego byty bardzo zréznicowane, co utrudniato
ujednolicenie wymagan odno$nie koncowego produktu dostosowanego
do potrzeb kazdego z miast i przyjecie takiego rozwigzania, ktére w petni
zaspokajatoby potrzeby potencjalnych odbiorcéw. W trakcie realizacji pro-
gramu BTP menadzer programu zwracat uwage, iz kazde z miast potrzebuje
pojazdu dostosowanego do specyfiki danego miasta. Obecnie nie ma zgody
na ujednoliconq kompletacje. Wskazywat rowniez, Ze miasta, bedace wspot-
zamawiajgcymi i NCBR, miaty rézne priorytety, tj. miasta zainteresowane
byty niezawodnoscia rozwigzania i ceng oraz kosztami operacyjnymi, nato-
miast z punktu widzenia NCBR priorytetem byto spetnienie minimalnych
wymagan technicznych oraz nieprzekroczenie maksymalnej ceny pojazdu.
NCBR miato §wiadomos¢, iz zgtaszane zapotrzebowania w zakresie pro-
duktu koncowego sa bardzo réznorodne, a przyjeta innowacyjnos$¢ nie
wynika z faktycznych potrzeb miast. Na ré6znorodne potrzeby miast zwracat
réwniez uwage Przewodniczacy Zespotu ds. elektromobilnosci. Jak wnika
z jego zeznan, rodzity sie jednak obawy, czy produkt koricowy bedzie atrak-
cyjny dla miast, bo miaty one rézne potrzeby.

Przewodniczacy powotanego w NCBR Zespotu ds. elektromobilnosci stwier-
dzit, iz pojazd musi spetnia¢ oczekiwania rynku oraz by¢ konkurencyjny
technologicznie oraz cenowo na rynkach wewnetrznym i zewnetrznym,
a takze wskazywat na konieczno$¢ opracowania kompleksowych rozwigzan
technologicznych z zakresu pojazd6w, infrastruktury tadowania, rozbudowy
sieci energetycznej i modeli biznesowych pozwalajacych na minimalizacje
kosztéw inwestycyjnych i eksploatacyjnych. Zaprezentowane gtéwne
wyzwania programu BTP?® byty spojne z oczekiwaniami miast. W zwigzku
Z powyzszym Zespot ds. elektromobilnosci zaproponowat, aby innowacyjnos¢
dotyczyta napedu, ogrzewania i chtodzenia, konstrukgji, systemu zarzadzania
urzadzeniami poktadowymi, wczesnego wykrywania oraz obstugi btedow
i awarii systemu, zdalnego systemu monitorowania parametrow pracy
systeméw poktadowych, inteligentnych systeméw obstugi (biletowe;j itp.)
i informowania pasazer6éw lub optymalizacji techniczno-ekonomiczne;.

Natomiast wskazane przez przewodniczacego Zespotu ds. elektromobilnosci
punkty nie stanowity o innowacyjnos$ci produktu, czego wymagaty przepisy
ustawy Pzp definiujace innowacyjny produkt. W zwigzku z powyzszym NCBR
przeprowadzit rozpoznanie stanu techniki, na podstawie ktérego zdefinio-
wano dwie cechy innowacyjne produktu koricowego: zastosowanie wymien-
nych komponentéw (modutéw) zapewniajacych wzajemng zastepowalnos$¢
réznych rodzajow magazynow energii oraz zdolnos$¢ pojazdu, co najmniej
na obszarze zajezdni, do jazdy autonomicznej na poziomie 3 SAE.

96 Opracowanie standardowych systeméw tadowania, zintegrowane systemy informatyczne

na rzecz monitoringu i zarzadzania, optymalizacja catkowitych kosztéw, poprawa relacji ceny
pojazdu do jego mozliwosci, stworzenie systemu wsparcia finansowego, zbyt maty zasieg
pojazd6éw bezemisyjnych, sposoby wykorzystania zuzytej baterii, zasieg pojazdu na jednym
tadowaniu od 200 km, do co najmniej 350 km, okreslone wymiary i liczba miejsc w pojazdach,
optymalizacja zuzycia energii elektrycznej pojazdu, korzystna relacja masy do pojemnosci
i zywotnos$ci akumulatoréw oraz dodatkowe funkcjonalnosci i udogodnienia dla pasazeréw.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

PowyzZsze rozwigzanie zostato przedstawione przewodniczacemu Zespotu
ds. Elektromobilnosci w dniu 24 maja 2017 r. Potwierdzit on wprawdzie
innowacyjno$¢ proponowanych parametréw, jednocze$nie jednak wyra-
zit watpliwos$¢, czy miasta oczekuja innowacyjnych cech na tak wysokim
poziomie og6lnosci. Dodatkowo, czas zaplanowany w projekcie byt zbyt
krotki i nie pozwalat na opracowanie koncepcji nowego produktu oraz jego
testowanie. Wymagania dotyczace wskazanych innowacyjnosci uznane
zostaly za zbyt wysokie, technicznie wykonalne, ale nieuzasadnione.

Zespot ds. elektromobilnosci ani miasta nie wskazywaty na potrzebe
zastosowania zaimplementowanych do programu BTP innowacji. Przyjete
rozwigzania technologiczne warunkuja w duzym stopniu cene i koszty
uzytkowania pojazdéw i posrednio mogty wptywac na niewielkg liczbe
ztoZonych przez miasta zamowien w ramach obowigzkowego zakupu
oraz stanowity (przy uwzglednieniu czasu zaplanowanego na realizacje
projektu) ograniczenie dla potencjalnych wykonawcéw. W opracowanej
w maju 2019 r. ewaluacji programu BTP stwierdzono, ze z punktu widzenia
producentéw autobuséw nie optaca sie doposazacé pojazdéw w wymagane
innowacje. Pojazd mniej innowacyjny bedzie tanszy, a i tak bedzie zaspokajat
najwazniejsze potrzeby zamawiajqcych tj. woZenie pasazeréw przy zerowej
lub bardzo niskiej emisji spalin. (...) umieszczenie dwdch systeméw w jednym
pojezdzie znacznie go podraza, a nie ma wptywu na poziom bezemisyjnosci,
a wiec parametru kluczowego dla wiekszosci zamawiajqgcych.

Zgodnie z zatozeniami metody DARPA rozstrzygniecie o innowacyjnosci
programu powinno nastgpi¢ na etapie formutowania pomystu, czego nie
wykonano w przypadku programu dotyczacego infrastruktury tadowania.
Przed wtaczeniem programu do Projektu X nie ustalono w istocie czy
w danym obszarze znajdujg sie zagadnienia o charakterze badawczym.
W dokumencie pn. ,Ramowe zatozenia do programu B+R e-BUS Bateria
i Infrastruktura” z 25 pazdziernika 2016 r. okre$lona zostata nie tylko kon-
cepcja programu, ale réwniez koszty kwalifikowane oraz harmonogram
dziatan. Zatem koncepcja programu w zakresie infrastruktury powstata
blisko rok przed formalnym jej wigczeniem (na mocy aneksu nr 1 w dniu
26 wrzes$nia 2017 r.) do Projektu X. Przez prawie dwa lata program badaw-
czy dotyczacy infrastruktury fadowania nie byt realizowany.

W I kwartale 2019 r. Dyrektor NCBR podjat decyzje o nierealizowaniu
osobnego programu dedykowanego infrastrukturze tadowania, ze wzgledu
na brak wyzwan badawczych w tym obszarze, a takze nieuregulowane kwe-
stie prawne zwigzane z tworzeniem infrastruktury tadowania potaczone;j
z siecig energetyczna. Ponadto decyzje uzasadniono faktem, Ze w ramach
programu BTP uwzgledniono tadowarki umozliwiajgce tadowanie pojaz-
dow z wykorzystaniem istniejacego dostepu do sieci energetycznej. Z uwagi
na ryzyko niepetnej realizacji finansowej Projektu X, NCBR rekomendowat
w jego miejsce program e-Van, by w peini wykorzystac¢ srodki z Projektu X.

Koncepcja uruchomienia programu e-Van, dedykowanego pojazdom
dostawczym, zainicjowana zostata w trakcie posiedzen Komitetu Steru-
jacego dziatajacego przy Ministrze Energii. W wyniku ustalen podjetych
na posiedzeniach Komitetu Sterujacego, w dniach 21 lipca 2017 r. oraz

Infrastruktura fadowania

Program e-Van
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8 sierpnia 2017 r. do NCBR wptynety pisma od Podsekretarza Stanu w Mini-
sterstwie Energii nakazujace wyznaczenie przez NCBR Lideréw Projektéw,
w tym Lidera Projektu Uruchomienie Programu bezemisyjny samochdd
dostawczy do 3,5 tony, a takze uruchomienia w NCBR konkursu, ktérego
celem bedzie powstanie takiego samochodu.

W czerwcu 2018 r. NCBR podpisat listy intencyjne z Poczta Polska SA oraz
czteroma spétkami energetycznymi (ENEA SA, ENERGA-OPERATOR SA, PGE
Dystrybucja SA, TAURON Dystrybucja SA) o wspotpracy w zakresie opra-
cowania zatozen programu. Nawigzana wspétpraca miedzy PFR a Poczta
Polska SA miata na celu stworzenie sp6tki celowej, ktéra nabedzie innowa-
cyjne pojazdy. Szczegdty rozmow i ustalen miedzy PFR a Pocztg Polska SA
nie byly znane NCBR. Ministerstwo Energii - majgce pod swoim nadzorem
spotki energetyczne i jednoczesnie kierujace pracami Komitetu Sterujacego
- zdecydowato sie po analizach zaangazowac cztery sp6tki energetyczne
we wdrazanie produktéw koncowych programu e-Van.

Spotki przedstawity informacje na temat eksploatacji pojazdow dostawczych
do 3,5 t. w ramach swojej dziatalnosci oraz umozliwity przeprowadzenie
ankiet wsérdd uzytkownikéw konicowych pojazdow.

Z uwagi na fakt, iz przeprowadzenie trybu zamoéwienia publicznego w try-
bie partnerstwa innowacyjnego wymagatoby nawigzania wspdtpracy
z podmiotami, ktére w ramach zamdéwienia zakupia opracowane produkty,
a listy intencyjne podpisano z podmiotami, w odniesieniu do ktorych
partnerstwo innowacyjne uznane zostatoby za niedozwolong pomoc
publiczna, NCBR zdecydowat o wykorzystaniu do realizacji programu e-Van
trybu zamoéwien przedkomercyjnych. Tryb zamdéwien przedkomercyjnych
zaktadat przeprowadzenie wytacznie prac B+R majacych na celu opraco-
wanie innowacyjnego pojazdu, natomiast zakup miatby odbywac sie przez
poszczegblne podmioty we witasnym zakresie.

Przeprowadzono réwniez analize dotyczaca aktualnego stanu techniki
z uwzglednieniem dostepnych na rynku elektrycznych pojazdéw dostaw-
czych, obszar6w mozliwych innowacji oraz kierunku rozwoju rynku. Prze-
prowadzono dialog techniczny z 21 podmiotami z sektora motoryzacyjnego,
uczelniami wyzszymi, instytutami badawczymi i innymi interesariuszami,
majacy na celu zbadanie stanu techniki, warunkéw finansowych i czaso-
wych prowadzenia prac B+R korelujacych z przedmiotem programu e-Van.

W sierpniu 2019 r. zdecydowano, ze w miejsce programu na rzecz infra-
struktury tadowania uruchomiony zostanie program e-Van. Stworzono
nastepny harmonogram, w ktérym zaplanowano publikacje ogtoszenia
o konkursie na dzien 3 pazdziernika 2019 r., podpisanie uméw z wykonaw-
cami zaplanowano w okresie od 20 do 31 grudnia 2019 r., od dnia 2 stycznia
2020 r. planowano rozpoczecie fazy B+R, a jej zakonczenie przewidziano
w dniu 7 marca 2023 r.

Gléwnym celem programu e-Van miato by¢ wdrozenie na rynek elektrycz-
nego pojazdu dostawczego kat. N1 o innowacyjnych funkcjonalnosciach
i uniwersalnym zastosowaniu. Cel programu e-Van miat by¢ osiggniety
poprzez opracowanie stosownego pojazdu dostawczego oraz przetestowa-
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nie nowego modelu finansowania prac badawczo-rozwojowych. W progra-
mie okre$lono wskazniki produktu®’, a takze wskazniki rezultatu®® i wskaz-
niki wptywu®?. Do dnia zakonfczenia czynno$ci kontrolnych (20 grudnia
2019 r.) program e-Van nie zostat uruchomiony (wymagat zaakceptowania
przez Rade NCBR), pomimo wczes$niejszych deklaracji publikacji ogtoszenia
o konkursie e-Van na dzien 3 pazdziernika 2019 r.*°° Nastgpito co najmnie;j
trzymiesieczne opéznienie w formalnym rozpoczeciu realizacji programu,
co powodowato ryzyko nieterminowego zakonczenia.

5.3.2. Planowanie, budzet i harmonogram programéw badawczych

Umowa o dofinansowanie projektu pozakonkursowego w ramach POIR
nr POIR.04.01.03-00-0001/16 podpisana zostata w dniu 12 kwietnia
2016 r. Kwota wydatkéw kwalifikowanych, réwna catkowitemu kosztowi
realizacji Projektu X wynosita 181 888,7 tys. zt, a okres kwalifikowalnosci
wydatkéw przyjeto od dnia 1 pazdziernika 2016 r. do dnia 31 grudnia
2023 r. Umowa aneksowana byta trzykrotnie, w dniach: 26 wrze$nia
2017 r, 19 wrze$nia 2018 r. oraz 13 grudnia 2019 r. Pierwotnie w ramach
Projektu X zaplanowano realizacje pieciu programéw B+R z budzetem
135 mln zt (okoto 27 mln zt kazdy).

W zwiazku z konieczno$cig intensyfikacji dziatann w Projekcie X w poczat-
kowym oKkresie realizacji, NCBR wnioskowato o zmiane terminéw osiggania
tzw. kamieni milowych. Miato to przetozy¢ sie na wcze$niejsze osiggniecie
planowanych efektow. NCBR wnioskowato o skrécenie okresu realizacji
projektu (do korica 2021 r., zamiast do korica 2023 r.), zmiane zatozen doty-
czacych zatrudnianych menadzeréw programow (kontrakty menadzerskie
zastapione zostaly umowa o prace), modyfikacje budzetu projektu (wzrost
kosztow programow B+R w nowej formule ze 135 mln zt do 177 mln zi,
co przetozyto sie na wzrost wartosci catego Projektu X ze 181,9 mln zt
do 208,8 mln zt), zmiane warto$ci planowanych wskaZznikéw monitoro-
wania (np. liczba przetestowanych instrumentéw wsparcia B+R w lepiej
rozwinietym obszarze kraju zostata zmniejszona z pieciu do jednego), ogra-
niczenie liczby przeprowadzonych konkurséw technologicznych z trzech
do jednego. We wniosku o dofinansowanie, zmienionym na mocy aneksu
nr 1, zmniejszona zostata liczba planowanych projektéw z pieciu do trzech,
a takze wskazano, iz programy dotyczy¢ beda: bezemisyjnego transportu,
infrastruktury tadowania oraz magazynowania wodoru z tgcznym budze-

97 Liczba przetestowanych trybéw finansowania B+R przy pomocy innowacyjnych mechanizméw

zamowien publicznych, liczba realizowanych prac B+R, liczba prototypéw uniwersalnej
platformy elektrycznego pojazdu dostawczego, opracowanego w ramach programu, liczba
prototypéw zabudowy zainstalowanych na uniwersalnej platformie elektrycznego pojazdu
dostawczego, opracowanych w ramach programu oraz liczba otrzymanych elektrycznych
pojazdéw homologowanych wg kat. N1 opracowanych w ramach programu.

98 Liczba dokonanych zgtoszen patentowych/wzoréw uzytkowych uzyskanych zwigzanych

z wynikami badan projektéw opracowanych w ramach programu.

99 Liczba podmiotéw, ktére wdrozyty opracowane rozwiazania, liczba sprzedanych pojazdéw

bazujacych na rozwiazaniach powstatych w wyniku realizacji programu, liczba podmiotéw,
ktore zakupity opracowane w wyniku realizacji programu rozwiazanie oraz liczba wdrozonych
wynikow prac B+R.

100 W dniu 7 maja 2020 r. NCBR poinformowato o wszczeciu postepowania w ramach Przedsiewziecia

,e-Van - uniwersalny pojazd dostawczy o napedzie elektrycznym kat. N1”.

Zmiany
poszczegblnych
programow

w ramach Projektu X
finansowanego z POIR
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tem 177 mln zt. (w tym program BTP 100 mln z}, infrastruktura fadowania
54 mln z}, magazynowanie wodoru 23 mln zt).

Aneks nr 2 z dnia 19 wrzesnia 2018 r. zawarto w zwigzku z koniecznos$cig
weryfikacji metodologii i ponownego przeliczenia kosztéw, wynikajaca
ze zmiany zatozen projektu. Wskazano, ze budzet trzech programéw B+R
wyniesie tagcznie 174 mln zt (w tym program BTP 100 mln zt, infrastruktura
tadowania 42 mln zt, magazynowanie wodoru 32 mln zt).

Aneksem nr 3 z dnia 13 grudnia 2019 r. zmieniono zakres merytoryczny
programéw badawczych. Zamiast programu dotyczacego infrastruk-
tury fadowania wprowadzono program e-Van, ktérego budzet ustalono
na 47 mln zt. Zmieniona zostata ré6wniez kwota kosztow wszystkich
programéw B+R na 179 mln zt oraz wydtuzono okres kwalifikowalnosci
wydatkow do 31 grudnia 2023 r.

W dokumencie Oszacowanie wartosci zaméwienia w ramach programu

Bezemisyjny transport publiczny z 21 grudnia 2017 r. oszacowano warto$¢

czeSci badawczej finansowanej z Projektu X na kwote 79,5 mln zt netto.

NCBR zdecydowat o podziale prac B+R na trzy etapy oraz wynagradzanie

w formie ryczattu za kazdy ze zrealizowanych etapow:

— Etap I obejmujacy studium wykonalno$ci wraz z analiza ekonomiczng
i harmonogramem prac oraz inne ustalenia na etapie negocjacji, na kt6-
ry zaplanowano tgcznie 3 mln zt.

— Etap Il opracowanie prototypu pojazdu o dtugosci 12 m, projekt tech-
niczny typoszeregu pojazdéw o dtugosciach 10 m, 12 m i 18 m oraz
studium wykonalno$ci infrastruktury testowej, na ktéry zaplanowano
tacznie 31,5 mln zt. Na etapie opracowania SIWZ kwota zaplanowana
na ten etap zostata zwiekszona do 33,95 mln zt netto.

— Etap Ill dotyczacy dostarczenia serii testowej pojazdéw o dtugosciach
10 m, 12 mi 18 m, (co najmniej jedna sztuka kazdej dtugosci), na ktéry
zaplanowano tacznie 45 miln zt.

W celu okreslenia warto$ci czesci wdrozeniowej zamowienia, NCBR prze-
analizowat postepowania o udzielenie zamdéwien publicznych na autobusy
elektryczne przeprowadzone w latach 2014-2017 przez polskich organiza-
toréw lub operatoréw transportu publicznego. Biorgc pod uwage powyzsze
analizy, ustalono maksymalne warto$ci ceny dla pojazdéw o poszczegdlnych
dtugosciach: pojazd 10m cena docelowa 1 800 tys. zt netto, pojazd 12 m
cena docelowa 2000 tys. zt netto, pojazd 18m cena docelowa 2200 tys. zt
netto.

Na podstawie tacznej ilosci produktéw koncowych, wynikajacych z zapo-
trzebowania wspétzamawiajgcych oraz podanych wyzej maksymalnych cen
jednostkowych pojazdéw wyliczono warto$¢ zamoéwienia w fazie wdro-
zeniowej. W zamowieniu podstawowym, tj. przy warunkowym zakupie
201 pojazdoéw tgczna kwota miata wynies¢ 405,8 mln zt netto, natomiast
przy zamoOwieniu opcjonalnym, tj. zakup 876 pojazdéw - 1823,4 mln zt
netto. Warto$¢ czeSci wdrozeniowej programu BTP miata zatem wynie$¢
2229,2 min zt i zosta¢ sfinansowana z budzetéw miast (w ramach wielo-
letnich planéw finansowych), przy zapewnieniu wspoétfinansowania przez
NFOSiGW w ramach umowy zawartej z NCBR.
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Umowa o wspétpracy NCBR i NFOSiGW w zwigzku z programem BTP
zawarta zostata w dniu 29 grudnia 2017 r. Jej przedmiotem byta wspo6t-
praca przy zapewnieniu dofinansowania zakupu przez miasta pojazdéw
bezemisyjnych w ramach programu BTP oraz ustalenie zasad udzielenia
promesy dofinansowania zakupu. Strony ustality, iZ dofinansowanie nastgpi
w ramach programu utworzonego przez NFOSiGW. Umowa zostata zawarta
na czas oznaczony do dnia 31 grudnia 2020 r. Zasady dofinansowania okre-
$lone w projekcie promesy oraz projekcie programu NFOSiGW przewidy-
waty tagczny budzet w wysokos$ci do 2,2 mld zt, w tym dla bezzwrotnych
form dofinansowania do 1 mld zt oraz dla zwrotnych form dofinansowania
do 1,2 mld zt. Dofinansowanie miato by¢ udzielane w formie dotacji do 60%
kosztow zakupu lub pozyczki na okres nie dtuzszy niz 15 lat.

W zwigzku z zakonczeniem pierwszego postepowania w programie BTP
i uruchomieniem kolejnego w lipcu 2019 r., trwaly rozmowy z NFOSiGW
odnos$nie szczegb6towego zakresu oraz sposobu realizacji programu dedy-
kowanego wsparciu bezemisyjnego transportu publicznego dla miast.
Rozmowy dotyczyly roéwniez zgtaszanego przez miasta niskiego stopnia
dofinansowania w poréwnaniu z innymi dostepnymi programami zaré6wno
w NFOSiGW (do 100%), jak i Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
(do 85%).

NCBR zobowigzany byt do osiagania w trakcie realizacji projektu tzw.
kamieni milowych, czyli zadan, ktére miat zrealizowa¢ w poszczegdlnych
pétroczach realizacji projektu. Zgodnie z zatozeniami przewidzianymi
w aneksie nr 2 z 19 wrzes$nia 2018 r,, jedynie dla pierwszego po6trocza
2021 r. nie zostat przyjety zaden kamien milowy. W aneksie nr 3 z 13 grud-
nia 2019 r. zaktualizowano kamienie milowe w taki sposoéb, aby faktyczny
termin ich realizacji pokrywat sie z harmonogramem przewidzianym w tym
aneksie.

Realizacja programu BTP zostata podzielona na cztery etapy - przygoto-
wanie postepowania o udzielenie zamoéwienia publicznego w trybie part-
nerstwa innowacyjnego (10 miesiecy), przeprowadzenie postepowania
(szes¢ miesiecy), faza B+R (30 miesiecy) oraz faza wdrozeniowa (14 mie-
siecy). Okres realizacji programu okreslono na 60 miesiecy. Kazdy z etapow
podzielono na kolejne zadania.

Przystapienie do etapu I, zwigzanego z przygotowaniem postepowania
o udzielenie zaméwienia publicznego, poprzedzato uszczegétowienie
zakresu merytorycznego programu i jego celow oraz wytonienie menagera
programu BTP. Przygotowanie postepowania trwato 11 miesiecy. Rozpo-
czeto sie w styczniu 2017 r, kiedy zaprezentowano zatozenia programu BTP
oraz zatrudniono menagera programu. Etap ten zostat zakonczony w dniu
29 grudnia 2017 r, tj. w momencie przekazania ogltoszenia o wszczeciu
postepowania do publikacji w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskie;.

Etap dotyczacy realizacji postepowania o udzielenie zamoéwienia publicz-
nego w trybie partnerstwa innowacyjnego trwat 17 miesiecy (od ogtoszenia
0 wszczeciu postepowania w dniu 3 stycznia 2018 r. do decyzji o uniewaz-
nieniu postepowania w dniu 10 czerwca 2019 r.), to jest o 11 miesiecy
dtuzej niz zaktadano. Przyczyng opdZnien byto réwniez nierzetelne plano-
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wanie czasu trwania kolejnych etapdw programu BTP. Planujac przebieg
postepowania o udzielenie zamoéwienia publicznego przyjeto minimalny,
przewidziany w przepisach, okres sktadania ofert wstepnych*°?, 90-dniowy
termin zwigzania oferta, bez uwzglednienia mozliwos$ci jego wydtuzenia
o kolejne 60 dni, oraz 15-dniowy termin na przeprowadzenie kontroli
uprzedniej, z zaznaczeniem, zZe kontrola moze trwac¢ od 14 do 30 dni.
Na problem ten zwrécit uwage réwniez menadzer projektu w raportach
okresowych, sygnalizujgc miedzy innymi ryzyko dotyczace zbyt krotkich
terminéw realizacji projektu i oceniajgc wymagania dotyczace terminéw
realizacji postepowania jako niezwykle ambitne. Wybér wykonawcy obcig-
zony byt istotnym ryzykiem znacznego wydtuzenia procedury i nietermi-
nowego wytonienia wykonawcy zadania ze wzgledu na przyjeta formute,
ktéra nie byta dotychczas stosowana. Ostatecznie, zdiagnozowane ryzyko
braku realizacji zadan w wyznaczonym terminie sie zi$cito.

Opracowana w NCBR ewaluacja'®? ex-post pierwszego postepowania
nr 44/17 /Pl wskazata miedzy innymi, iZ wykonawcy oczekiwali wydtu-
zenia fazy B+R do minimum 24-30 miesiecy, co nie zostato przez NCBR
uwzglednione przy tworzeniu harmonogramu postepowania 30/19/PI*°3,
W postepowaniu tym faza B+R zostata skrécona z 30 do 21 miesiecy. Zmniej-
szato to atrakcyjno$¢ zamoéwienia dla potencjalnych wykonawcéw z uwagi
na przeniesienie na wykonawce ryzyka nieterminowej realizacji fazy B+R.
Ponownie realizacja programu BTP, zgodnie z planowanym harmonogra-
mem*°?, zostata podzielona na trzy etapy: wylonienie wykonawcéw (od
ogtoszenia postepowania do kwietnia 2020 r., czyli dziewie¢ miesiecy),
faze B+R (21 miesiecy) oraz faze wdrozeniowa (12 miesiecy). Planowane
zakonczenie programu zostato przewidziane na grudzien 2023 r. Zgodnie
z harmonogramem zaréwno faza B+R, jak i wdrozeniowa zostaty skrécone,
odpowiednio o dziewie¢ i dwa miesigce. W zwigzku z uniewaznieniem
postepowania nr 44/17 /Pl w dniu 15 lipca 2019 r. ogtoszono kolejne
postepowanie (nr 30/19/PI) na wytonienie wykonawcy w programie BTP.
W dniu 2 kwietnia 2020 r. NCBR uniewaznit postepowanie i tym samym
zakonczyt realizacje programu BTP. Jak wskazal, przyjeta formuta realizacji
programu nie pozwolita na kontynuacje dziatan na rzecz bezemisyjnosci
w transporcie publicznym w przyjetym ksztatcie z uwagi na obowiazujace
procedury, skale zaméwienia jak i czas niezbedny na jego realizacje'®>.

Poniesione do dnia 30 listopada 2019 r. wydatki'®® w ramach Projektu X

na realizacje programu BTP wyniosty 7 063 tys. zt, w tym koszty bezposred-
nie 5200 tys. zt i po$rednie 1863 tys. zt oraz na program e-Van 115,7 tys. zt,
w tym koszty bezposrednie 87,9 tys. zt i poSrednie 27,7 tys. zl. Stanowito

Art. 57 ust. 6 ustawy Pzp przewiduje minimalny 30-dniowy termin na sktadanie ofert wstepnych.

192" Analiza przetargu Bezemisyjny Transport Publiczny raport koficowy, Warszawa, maj 2019 .

103 postepowanie na wytonienie wykonawcéw programu BTP.

Pismo Zastepcy Dyrektora Dziatu Rozwoju Innowacyjnych Metod Zarzadzania Programami
z dnia 6 grudnia 2019 r., znak: BDP-SK0.0910.1.2019.]B

195 https://www.ncbr.gov.pl/index.php?id=33163&L=36&tx_news_pil%5Bnews%5D=
62205&cHash=495f2332fd8a0ala4d946cd477d36542 [2020.07.07].

196 Na podstawie danych z zatwierdzonych wnioskéw o ptatnosé.
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to odpowiednio jedynie okoto 7% zaplanowanych kosztow®” programu
BTP oraz zaledwie okoto 0,2% planowanych kosztéw*°® programu e-Van.
Najistotniejsza kategorie kosztow bezposrednich poniesionych dotychczas
w programie BTP stanowily koszty szkolenia menedzeréw 1919 tys. zt,
poszukiwania partneréw i mozliwosci wspotpracy (m.in. ustugi doradcze,
prawne, ttumaczenia) 958,9 tys. zt oraz biezace zarzadzanie projektem
891,9 tys. zt. Przy programie e-Van poniesiono dotychczas koszty bezpo-
Srednie w kwocie 87,9 tys. zt na przygotowanie programu badawczego,
tj. gtbwnie na wynagrodzenie menadzera projektu i os6b go wspierajacych.
Realizacja programu e-Van do dnia podpisania aneksu nr 3 do umowy
o dofinansowanie (13 grudnia 2019 r.), na podstawie ktérego program ten
zostat wlaczony do realizacji w ramach Projektu X, przebiegata bez pod-
stawy umownej (tj. dokonania koniecznych zmian ww. umowy).

Niskie zaawansowanie, w tym finansowe, realizacji projektow zwiekszato
istotnie ryzyko ich niezakonczenia w planowanym terminie, nieosiggniecia
zaktadanych wskazZnikéw produktu i rezultatu oraz utrate przyznanego
dofinansowania. Ryzyko takie dostrzegto takze Ministerstwo Inwestycji
i Rozwoju, ktére w zwigzku z niskim poziomem zaawansowania Projektu
X w lipcu 2019 r,, zwrdcito sie do Dyrektora NCBR z prosba o analize stanu
wykorzystania $srodkow przeznaczonych na poszczegélne zadania przewi-
dziane w projekcie. W szczeg6lnosci, o przedstawienie propozycji dziatan,
jakie planuje podja¢ NCBR w celu pelnego wykorzystania alokacji przezna-
czonej na projekt, okreslonej w aktualnej wersji wniosku o dofinansowanie
lub mozliwosci zwolnienia czesci budzetu do wykorzystania w innych dzia-
faniach POIR w przypadku niemozliwos$ci wykorzystania catosci srodkéow
projektu w okresie kwalifikowalno$ci.

W umowie z dnia 12 kwietnia 2016 r., ustalonej trescig aneksu nr 2
z 19 wrzes$nia 2018 r., przyjeto miedzy innymi nastepujgce kamienie
milowe: wybdr wykonawcéw w programie BTP (I pétrocze 2018 r.), ogto-
szenie naboru (Il pétrocze 2018 r.) oraz wybér wykonawcéw (I pétrocze
2019 r.) w programie dotyczacym infrastruktury tadowania. Ogtoszenie
naboru i wybor wykonawcédw w programie dotyczacym infrastruktury
tadowania nie zostato zrealizowane, poniewaz zawieszono decyzje o uru-
chomieniu programu ze wzgledu na brak wyzwan badawczych w tym
obszarze. W I kwartale 2019 r. podjeto decyzje o zastgpieniu go programem
e-Van.

Postepowanie o udzielenie zamowienia publicznego w trybie partnerstwa
innowacyjnego w programie BTP trwato 17 miesiecy, to jest o 11 miesiecy
dtuzej niz przewidywano w Opisie Programu Bezemisyjny Transport
Publiczny opracowanym w NCBR w kwietniu 2017 r.

Powodem opéznienia programu BTP byt wydtuzony okres oceny ofert
i kilkuetapowa procedura sktadania dokumentéw oraz btedy w planowaniu
zadania realizowanego po raz pierwszy. Przygotowujac zatozenia odnosnie
czasu trwania poszczegdlnych etapéw programu BTP, NCBR positkowat

107 Koszty wedtug wniosku o dofinansowanie do aneksu nr 2 do projektu 4.1.3 POIR

108 Koszty wedtug opisu programu e-Van z wrzesnia 2019 .
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sie wewnetrznymi analizami np. analiza z grudnia 2016 r. dotyczacg sza-
cunkowego czasu trwania postepowania w trybie partnerstwa innowacyj-
nego w oparciu o terminy wynikajace z ustawy Pzp wskazujaca na okoto
5-7 miesiecy. Natomiast etap programu BTP, jakim byt wybér wykonawcy,
obciazony byt istotnym ryzykiem znacznego wydtuzenia procedury
i nieterminowego wytonienia wykonawcy zadania ze wzgledu na przy-
jeta formute, ktora nie byta dotychczas stosowana. Centrum zawierajgc
aneks nr 3 do umowy o dofinansowanie zmienito terminy realizacji wyzej
wymienionych kamieni milowych w taki sposéb, aby odpowiadaty, juz
wykonanym lub na nowo zaplanowanym terminom ich realizacji. Zgodnie
z roboczym harmonogramem przedstawionym Ministrowi Inwestycji i Roz-
woju z 2019 r,, zawarcie uméw z wykonawcami zaplanowano na styczen
2020 r,, a zakonczenie fazy B+R na wrzesien 2022 r. Zaplanowane terminy
ponownie ulegly przesunieciu o trzy miesigce z uwagi na wydtuzenie czasu
na podpisanie uméw z wykonawcami. W konsekwencji w programie BTP
nie pozostata juz zadna rezerwa czasowa na ewentualne przedtuzenie ter-
min6w w ramach postepowania o udzielenie zaméwienia, w tym zwigzane
z rozpatrywaniem odwotan lub realizacjg wnioskéw kontroli uprzedniej,
ktére miaty miejsce w pierwszym postepowaniu. Ostatecznie, brak rezerw
czasowych byt jedna z przyczyn uniewaznienia postepowania 30/19/PL.

5.3.3. Postepowanie na wybor wykonawcéw NTP

Zgodnie z zatoZeniami programu BTP postepowanie o udzielenie zamé-
wienia publicznego (nr 44/17/PI) ogtoszono w trybie partnerstwa inno-
wacyjnego. Partnerstwo innowacyjne zgodnie z art. 73a ustawy Pzp polega
na opracowaniu innowacyjnego produktu, niedostepnego na rynku oraz
jego sprzedazy. Ogloszenie opublikowane zostato w Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskiej 3 stycznia 2018 r. Przedmiotem tego postepowania byto
przeprowadzenie prac badawczo-rozwojowych, skutkiem ktérych miato
by¢ opracowanie i dostawa typoszeregu innowacyjnych pojazdéw bezemi-
syjnych kategorii M, (wedle klasyfikacji zatacznika nr 2 do ustawy z dnia
20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym™°®, w kategoriach dtugosci:
10 m, 12 m i 18 m, niedostepnych na rynku). Pojazdy miaty posiada¢ dwie
konieczne innowacyjnosci: (A) zastosowanie w zakresie Zrodet zasilania
pojazdu wymiennych komponentéw (modutéw), zapewniajacych wzajemna
zastepowalno$¢ réznych rodzajow magazyndéw energii oraz (B) zdol-
no$¢ pojazdu, co najmniej na obszarze zajezdni, do jazdy autonomicznej
na poziomie 3 SAE. W ogltoszeniu podano, ze zamawiajacy dokonajg zakupu
pieciu pojazdéw oraz, pod warunkiem uzyskania dofinansowania z NFO-
SiGW, kolejnych 201, a opcjonalnie zamawiajacy moga naby¢ dodatkowo
876 pojazddéw. Wartos¢ zamdwienia oszacowano na 2308,7 mln zt netto
na podstawie analizy cen zakupow bezemisyjnych pojazdéw transportu
publicznego o odpowiednich dtugosciach przeprowadzanych przez polskich
operatoréw lub organizatoréw transportu publicznego w latach 2014-2017.
Zamowienie nie zostato podzielone na czeSci. Zamawiajacy okreslit mak-
symalng liczbe uczestnikéw w kazdym z kolejnych etapédw, wskazujac,
ze do fazy badawczej dopusci maksymalnie 30 wykonawcow, a do fazy
wdrozeniowej nie wiecej niz trzech. W ramach przygotowania postepowania

199 Dz.U.z 2018 r. poz. 1990, ze zm.
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przeprowadzono dialog techniczny, o ktérym mowa w art. 31 a ustawy Pzp.
Uczestniczyto w nim 14 podmiotéw. Procedura ta pozwolita na przygoto-
wanie specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia, oszacowanie kosztow
programu oraz okres$lenie kryteriéw wyboru i oceny ofert. Trzykrotnie
dokonywano ogtoszenia o zmianach w ogloszeniu (13 stycznia 2018 r,,
28 lutego 2018 r. i 2 marca 2018 r.) w zwigzku z czym przedtuzono termin
sktadania wnioskéw o dopuszczenie do udziatu w postepowaniu do dnia
3 kwietnia 2018 r. (pierwotny termin uptywat 28 lutego 2018 r.). Zmiany
dotyczyty danych podmiotéw wspdtzamawiajacych, szczegétowego opisu
przedmiotu zamoéwienia, zdolnosci technicznej i kwalifikacji zawodowych
wykonawcow oraz informacji dodatkowych. W ramach dialogu technicznego
omawiano réwniez zdolnos$ci produkcyjne poszczegdlnych uczestnikow
do prowadzenia zaréwno prac badawczo-rozwojowych oraz dostawy. NCBR
uznat, Ze zdolno$¢ wykonania dostawy nie jest tozsama do samodzielnego
wyprodukowania okreslonej liczby pojazdéw. NCBR uzyskat informacje, iz
nie zawsze wystepuje model, w ktérym bazie produkcyjnej towarzyszy zdol-
nos¢ prowadzenia prac badawczo-rozwojowych. W zwigzku z powyzszym
postepowanie zaprojektowano w taki sposdb, aby mozliwe byto korzystanie
z podwykonawstwa lub tworzenia konsorcjéw.

W terminie do dnia 3 kwietnia 2018 r. wnioski o dopuszczenie do udziatu
w postepowaniu ztozyto dziewieé¢ podmiotéw, w tym trzy konsorcja.
Z postepowania wykluczono dwéch wykonawcéw. Jeden z nich nie przed-
tozyt wymaganych dokumentéw, o ktérych byta mowa w ogtoszeniu,
drugi nie zlozyt oferty wstepnej. W dniu 13 sierpnia 2018 r. opublikowano
wstepna SIWZ. Do sktadania ofert wstepnych zaproszono o$miu wykonaw-
céw. Termin sktadania ofert wstepnych uptynat w dniu 13 wrzes$nia 2018 r.
Oferty ztozyto siedmiu wykonawcow, do ktérych nastepnie skierowano
zaproszenia do negocjacji. Wszyscy zaproszeni przystapili do negocjacji,
ktére odbyty sie w dwdch rundach, pierwsza w dniach od 21 do 26 wrze-
$nia 2018 r,, druga w okresie od 28 wrzes$nia do 3 pazdziernika 2018 r.
Publikacja ostatecznej wersji SIWZ miata miejsce w dniu 6 listopada 2018 r.
Nastepnie wszyscy wykonawcy zostali zaproszeni do sktadania ofert w ter-
minie do dnia 21 listopada 2018 1.

Oferty ztozyli trzej wykonawcy: konsorcjum, ktérego liderem byt
AUTOSAN sp. z 0.0. (3 119 959 500 z1), Politechnika Slaska w Gliwicach
(3119951 479,14 z1) oraz konsorcjum, ktorego liderem byt URSUS BUS SA
(3119 959 500 z1). Oferty te wedtug komisji przetargowej spetnity warunki
postawione przez zamawiajacego w SIWZ i zostaty wybrane, jako oferty
najkorzystniejsze. Prace komisji zakonczyty sie i zostaty zatwierdzone
w dniu 18 grudnia 2018 r. Dokumentacje postepowania w dniu 19 grudnia
2018 r. przekazano do kontroli uprzedniej Prezesowi Urzedu Zamowien
Publicznych®'®, W dniu 31 grudnia 2018 r. Prezes UZP poinformowat
o wynikach kontroli, w wyniku ktérej stwierdzit naruszenie przepiséw
art. 89 ust. 1 pkt 2 ustawy Pzp polegajace na zaniechaniu odrzucenia ofert
ztozonych przez konsorcjum AUTOSAN sp. z 0.0. oraz Politechniki Slaskiej,
ktorych tre$¢ nie odpowiadata SIWZ. NCBR jako Zamawiajacy wnidst

110 Dalej: Prezes UZP.
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zastrzezenia do wynikoéw tej kontroli, ktére nie zostaty uwzglednione
(pismo z dnia 5 lutego 2019 r.). Wobec tego NCBR w dniu 18 lutego 2019 r.
odrzucit oferty tych dwéch wykonawcow. W tej sytuacji zamawiajacy
uznal, ze jedynie oferta ztozona przez konsorcjum URSUS BUS SA spetniata
warunki SIWZ i po ponownej ocenie ofert oraz uniewaznieniu wynikéw
postepowania z dnia 18 grudnia 2018 r., w dniu 18 lutego 2019 r. dokonat
wyboru oferty konsorcjum URSUS BUS jako najkorzystniejszej. Obaj wyko-
nawcy, ktérych oferty odrzucono w dniu 28 lutego 2019 r. ztozyli odwotania
do Prezesa Krajowej Izby Odwotawczej na decyzje zamawiajacego. Zostaty
one oddalone w dniu 18 marca 2019 r.

W dniu 5 kwietnia 2019 r. zamawiajgcy wezwat konsorcjum URSUS BUS
do ztozenia o$wiadczen i dokumentéw dotyczacych trzech cztonkéw kon-
sorcjum, wymaganych w postepowaniu i niezbednych do zawarcia umowy
z wykonawcg. Konsorcjum nie ztozyto kompletu dokumentéw do dnia
7 czerwca 2019 r. (w tym dniu wykonaweca przedtozyt jedynie cze$¢ z wymaga-
nych dokumentéw). Poniewaz wykonawca nie wykazat, Ze nie zachodzi wobec
niego przestanka do wykluczenia z postepowania oraz ze dysponuje perso-
nelem skierowanym do wykonania zamoéwienia w zakresie prac badawczo-
-rozwojowych i zarzadzania projektem na podstawie art. 24 ust. 1 pkt 12
ustawy Pzp i art. 24 ust. 12 zgodnie z art. 24 ust. 4 ustawy Pzp, zamawiajacy
uznat oferte wykonawcy za odrzucona. Z uwagi na fakt, iz byta to jedyna
oferta w postepowaniu, NCBR w dniu 10 czerwca 2019 r. uniewaznit poste-
powanie na podstawie art. 93 ust. 1 pkt 1 ustawy Pzp.

Na podstawie podpisanych z miastami porozumien (w pierwotnym brzmie-
niu), miasta uzyskaty prawo do uzyskania cesji praw i obowiqzkéw przy-
stugujgcych NCBR. Nastepnie wszystkie podmioty, z wyjatkiem Wroctawia
podpisaty aneksy, na podstawie, ktérych prawo miasta do uzyskania ces;ji
praw i obowigzkow przystugujacych NCBR do skorzystania z prawa opcji
na zakup pojazdow zostato zamienione na udzial miasta w postepowaniu
prowadzonym przez NCBR w charakterze wspétzamawiajgcego. Ogtoszenie
o zamdwieniu zostato opublikowane w dniu 3 stycznia 2018 r. Jako jeden
ze wspotzamawiajacych zostata ujeta gmina Wroctaw oraz Miejskie Przed-
siebiorstwo Komunikacyjne we Wroctawiu, ktére na dzien ogtoszenia nie
miaty jeszcze podpisanego stosownego aneksu - aneks podpisany przez
gmine Wroctaw oraz Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne we Wro-
ctawiu zostat przekazany do NCBR w dniu 16 stycznia 2018 r. Aneks nie
zostat podpisany przez NCBR.

Kolejne postepowanie (nr 30/19/PI) na wytonienie wykonawcy w pro-
gramie BTP ogtoszono 15 lipca 2019 r. Jego przedmiotem byto rowniez
opracowanie i dostawa innowacyjnych pojazdéw bezemisyjnych kate-
gorii M, niedostepnych na rynku, wyposazonych w moduty bateryjne
lub w moduty bateryjne dotadowywane z range extendera wodorowego.
Warto$¢ zamdéwienia oszacowano na 2711,6 mln zt netto. Zgodnie z ogto-
szeniem przewidziano, ze zamawiajacy dokonaja zakupu szesciu pojazdéw
oraz, pod warunkiem uzyskania dofinansowania z NFOSiGW, kolejnych 201,
a opcjonalnie zamawiajacy moga naby¢ dodatkowo 876 pojazdow.
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Biorac pod uwage zakonczong niepowodzeniem realizacje pierwszego
postepowania oraz wnioski i rekomendacje wynikajgce z przeprowadzone;j
w maju 2019 r. ewaluacji, w rozpoczetym w lipcu postepowaniu wpro-
wadzono szereg modyfikacji. Takie dziatanie miato na celu mitygowanie
ryzyka dla terminowosci realizacji programu BTP przy znacznie juz ogra-
niczonym czasie na realizacje fazy badawczo-rozwojowej. Zdecydowano sie
na zmniejszenie zakresu prac B+R miedzy innymi poprzez uproszczenie
zakresu merytorycznego, czyli podzial w zaméwieniu na dwa rodzaje
pojazdéw - zasilane bateryjnie oraz ogniwami wodorowymi (w ramach
innowacji A). Uproszczono takze innowacje B - zdolnos$¢ do jazdy auto-
nomicznej na poziomie 3 SAE, na rzecz przygotowania pojazdu do jazdy
autonomicznej poprzez wymog zastosowania styku pozwalajacego na ste-
rowanie nim w zakresie funkcjonalnosci dostepnych z kabiny kierowcy. Styk
ma by¢ tak zaprojektowany by w przyszto$ci mogt zosta¢ wykorzystany
do sterowania pojazdem przy pomocy algorytmoéw jazdy autonomicznej.
Tak wprowadzona w SIWZ zmiana wymaganej innowacyjnosci, powodo-
wata, ze nie byto koniecznosci opracowania catego typoszeregu pojazdow,
a wykonawcy mogli wybra¢, ktére z konfiguracji pojazdéw podejmujg sie
opracowac. W zwigzku z tym zwiekszono réwniez liczbe wykonawcéw,
ktérzy zostang dopuszczeni do fazy wdrozeniowej po zakonczeniu fazy
B+R z trzech do siedmiu. Ponadto zrezygnowano z przekazania praw wta-
snosci intelektualnej przez wykonawcow na rzecz NCBR. W postepowaniu
nr 30/19/PI jako wspédtzamawiajacy wystapity podmioty uczestniczace
w postepowaniu nr 44 /17 /Pl. Poniewaz postepowanie to stanowito
powtdrzenie procesu wyboru wykonawcéw programu BTP, to NCBR nie
prowadzit negocjacji z innymi miastami, z ktérymi niepodpisane zostaty
dotychczas porozumienia.

W dniu 24 wrzes$nia 2019 r. Prezydent Miasta Nowego Sacza i Prezes
Zarzadu Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego sp. z 0.0. wypo-
wiedziat Porozumienie wobec bezskutecznego zakonczenia postepowania
o udzielenie zamowienia w trybie partnerstwa innowacyjnego na opra-
cowanie i dostawe typoszeregu innowacyjnych pojazdéw bezemisyjnego
transportu publicznego oraz zmiany koncepcji w obszarze rozwoju taboru
niskoemisyjnego komunikacji miejskiej. NCBR poinformowato miasto
Nowy Sacz, ze w celu umozliwienia realizacji celow Programu, niezbedne
jest podpisanie aneksu do Porozumienia zmieniajacego warunki i doce-
lowo dokonanie cesji na zastgpienie miasta Nowego Sgcza w programie
BTP na rzecz innych chetnych (miasta Gdansk, Piotrkéw Trybunalski
i Zawiercie), ktérzy przejma prawa i obowiazki miasta w zakresie objetym
porozumieniem. W zwigzku z watpliwo$ciami miasta odno$nie zapropono-
wanego przez NCBR rozwigzania, miasto zaproponowato wprowadzenie
zmian do przygotowanych przez NCBR dokumentéw. Miasto oczekiwato
na stanowisko NCBR w tej sprawie, jednakze nadal nie wycofato wypowie-
dzenia Porozumienia.

W dniu 2 kwietnia 2020 r. NCBR uniewaznito postepowanie nr 30/19/P],
ze wzgledu na to, Ze dalsze prowadzenie postepowania i realizacja zamoéwie-
nia w ksztatcie okreslonym w ogloszeniu nie lezata w interesie publicznym,
w postepowaniu zaistniaty wady uniemozliwiajace zawarcie waznej umowy
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w sprawie zamoéwienia publicznego, bedacej wynikiem tego postepowania
oraz liczba wykonawcéw dopuszczonych do udziatu w postepowaniu byta
mniejsza, niz liczba okreslona w ogtoszeniu, w stopniu uzasadniajacym
decyzje o uniewaznieniu, przez wzglad na dazenie do jak najwiekszej kon-
kurencyjnosci w ramach realizacji zamdwienia. W uzasadnieniu wskazano,
ze zaktadano udzial w postepowaniu nie wiecej niz 30 podmiotéw oraz ze
umowa zostanie zawarta z maksymalnie 10 podmiotami. Wskutek oceny
wnioskow o dopuszczenie do udziatu w postepowaniu do kolejnej fazy poste-
powania weszto 10 wykonawcéw, czyli doktadnie tyle ile podmiotéw moze
by¢ dopuszczonych do zawarcia umowy. Oznaczato to, ze wobec wysokiej
szansy zawarcia umowy w sprawie zamowienia po stronie kazdego z nich,
spada po ich stronie przymus konkurowania juz na etapie ofert - a w konse-
kwencji - znaczgco spadnie motywacja po ich stronie do zapewnienia Wsp6t-
zamawiajgcym jak najkorzystniejszych warunkéw zaméwienia®**. Natomiast
juz w ewaluacji postepowania44 /17 /Pl z maja 2019 r. wskazano, Ze istniata
ograniczona liczba podmiotéw, ktéra bytaby zainteresowana udziatem
w postepowaniu. Duze podmioty posiadajg zazwyczaj swoje wewnetrzne
strategie rozwoju elektromobilnos$ci i wprowadzania nowych typéw pojaz-
dow na rynek, niezaleznie od programu NCBR. Ponadto realne moce pro-
dukcyjne aktywnych dostawcéw autobuséw to 1000-1300 pojazdéw rocznie.
Firmy, ktére maja rozbudowany portfel klientéw nie maja, takich duzych
mocy przerobowych, aby w czasie okreslonym w programie dostarczy¢ petne
zamo6wienie. NCBR zmarginalizowat kwestie, Ze renomowane firmy nie byty
w stanie zrealizowa¢ samodzielnie dostaw na maksymalng liczbe pojazdow
w krotkim czasie ze wzgledu na zobowigzania wobec swoich innych klientdw.
Natomiast mate firmy nie miaty potencjatu do wybudowania catego autobusu
bez nawigzania kooperacji z innymi podmiotami, co byto bardzo trudne w tak
krotkim okresie czasu.

NCBR nieprawidtowo okreslit ilos¢ zamawianych pojazdéw bezemisyjnych
w obu postepowaniach o zamoéwienie publiczne. W ogloszeniu postepowania
nr 44 /17 /Pl wolumeny zaméwien zostaly zdefiniowane nastepujaco: zakup
obowiagzkowy - pie¢ pojazdow, zakup, po uzyskaniu dofinansowania z NFO-
SiGW - maksymalnie 201 pojazdéw, zakup opcjonalny - maksymalnie 876
pojazdéw. Réwniez w postepowaniu 30/19/PI wskazano w zakupie opcjonal-
nym - 876 pojazddw. Byty to iloSci niezgodne z tymi, ktére wynikaty z zawar-
tych Porozumien. W zakupie obowigzkowym powinno zosta¢ uwzglednio-
nych sze$¢ pojazddw, a w zakupie opcjonalnym - maksymalnie 871. Réznica
jednego pojazdu wynika z niewtasciwego sumowania wolumenu zaméwien.
Poprawna ilo$¢ to sze$¢ pojazddw i tak zostata ujeta w kolejnym postepowa-
niu. W obu zamdéwieniach wykazano takze ilos¢ 876 pojazdow, podczas gdy
powinno by¢ 871, co réwniez wynikato z niewtasciwego sumowania.

5.4. Wykonanie zadan w obszarze elektromobilnosci przez miasta

Jednostki samorzadu terytorialnego byty na wstepnym etapie rozwoju
elektromobilnosci. Swiadczyta o tym niska liczba zarejestrowanych

111 https://bip.ncbr.gov.pl/fileadmin/zamowienia_publiczne_2019/30_19_PI/new/30.19.PI_
uniewaznienie_postepowania.pdf [2020.07.07].
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pojazddéw elektrycznych w poszczegdlnych miastach. Realizacja progéw
ustawowych réwniez byta na poczatkowym etapie w wiekszos$ci miast.
Udziat samochoddéw elektrycznych i z napedem na gaz ziemny we flotach
uzytkowanych do wykonywania zadan publicznych byt niski i wskazywat
na ryzyko nie zrealizowania wymogow ustawy w przyjetych terminach.
Réwniez zapewnienie przez wiekszo$¢ miast realizacji obowigzku udziatu
samochodéw elektrycznych w urzedach je obstugujacych byto obarczone
wysokim ryzykiem. Najskuteczniej byt realizowany wymog zapewnienia
udziatu autobuséw zeroemisyjnych uzytkowanych w zbiorowym trans-
porcie publicznym, do czego przyczynito sie wsparcie zakupow autobusow
elektrycznych ze srodkéw funduszy europejskich.

5.4.1. Kreowanie warunkéw rozwoju infrastruktury
oraz elektromobilnosci wsrod mieszkancow

Zadna ze skontrolowanych gmin nie posiadata strategii poswieconej
tylko i wylacznie elektromobilno$ci. Niemniej jednak cze$¢ z nich podjeta
dziatania celem przygotowania dokumentéw strategicznych w obszarze
elektromobilno$ci. 17 miast na 28 skontrolowanych'*? zawnioskowato
do NFOSiGW o dofinansowanie przygotowania strategii elektromobilno-
$ci dla gminy z programu GEPARD II - transport niskoemisyjny. Czes¢ 2)
Strategia rozwoju elektromobilnosci. Z budzetu programu wynoszacego
10 mln zt miasta mogty otrzymac¢ dofinansowanie w wysokos$ci do 50 tys. zt
dla miast matych i $rednich lub do 100 tys. zt dla miast duzych. Pod koniec
2019 r. NFOSiGW finalizowat postepowanie konkursowe i zawierat umowy
Z poszczeg6lnymi miastami.

Natomiast kazda ze skontrolowanych gmin posiadata strategie, w ktérych
zaplanowano dziatania na rzecz rozwoju transportu niskoemisyjnego,
w tym ewentualnie zeroemisyjnego. Najcze$ciej wystepujacymi dokumen-
tami strategicznymi, w ktérych zawarto cele odnosnie do zeroemisyjnego
lub niskoemisyjnego transportu byty: plan zréwnowazonego rozwoju
transportu publicznego, plan zré6wnowazonej mobilno$ci miejskiej oraz
plan gospodarki niskoemisyjnej. Zaplanowane zadania i dziatania byty
na wysokim poziomie ogélnosci i nie w kazdym przypadku przypisane im
zostaty wskazniki obrazujace stopien wpltywu realizacji poszczegd6lnych
zadan na osiggniecie celu strategicznego. W przewazajacej mierze zapla-
nowane dziatania dotyczace elektromobilnosci polegaty na: rozwoju floty
transportu publicznego poprzez zakup nowych autobuséw z napedem
elektrycznym i stopniowym zastepowaniu nimi najbardziej wyeksploato-
wanych srodkéw transportu, inwestycjach infrastrukturalnych transportu
publicznego polegajacych na przebudowie zajezdni autobuséw oraz
budowie instalacji fadowania dla floty elektrycznych autobuséw, rozwoju
miejskiego transportu szynowego (trolejbuséw), budowie infrastruktury
tadowania dla samochodéw osobowych. Nieliczne miasta planowaty roz-
woj ustug wypozyczania elektrycznych srodkéw transportu. Przyktadowo,
Gdynia zaktadata rozwdj infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych
czy umozliwienie rozwoju nowych ustug transportowych opartych na flocie

112 Radom, Ptock, Stalowa Wola, Biatystok, Gdynia, Czestochowa, Szczecin, Jaworzno, Lublin, Poznan,
Zielona Gora, Krakéw, Inowroctaw, Gdansk, Bydgoszcz, Nowy Sacz, Wroctaw.

Elektromobilnos¢
w dokumentach
strategicznych
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pojazdéw elektrycznych, do ktérych nalezaty e-car sharing, e-scooter sha-
ring, e-bike sharing lub e-cargo bike sharing.

32% z 28 skontrolowanych miast nie promowato elektromobilno$ci wérod

mieszkancow. Miasta wskazywaty, Ze istotnag przyczyna braku realizacji

takich inicjatyw byta niska liczba uzytkownikéw samochoddéw elektrycz-

nych, na ktérg miaty wptyw:

— niewielka dostepno$¢ samochodéw elektrycznych na rynku,

— wysokie ceny pojazdow elektrycznych w stosunku do cen pojazdoéw
o napedzie konwencjonalnym,

— brak jakiegokolwiek wsparcia organdéw panstwa przy zakupie pojaz-
dow tego typu.

Pozostate 19 skontrolowanych miast prowadzito réznorodne dziatania
promocyjne. Najczesciej stosowang forma byto ustanowienie przez rade
miasta promocyjnych stawek optat lub rezygnacja z optat w strefach ptat-
nego parkowania dla samochodéw elektrycznych (15 miast). Dziatania
te byty podejmowane jeszcze przed wej$ciem w zycie ustawy o elektromo-
bilnosci. Z dniem 22 lutego 2018 r. na podstawie art. 13 ust. 3 lit. pkt 1 lit. e
ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych**? z optat w strefach
ptatnego parkowania zwolnione zostaty pojazdy elektryczne. Wspo6torgani-
zacje, organizacje lub wspieranie wydarzen promujacych elektromobilno$¢
(konferencje, spotkania, pikniki itp.) realizowato siedem miast. Prezentacja
samochodéw elektrycznych podczas konferencji, spotkan byta wykorzysty-
wana przez pie¢ miast jako dziatania promujace elektromobilnosc¢.

Infografika nr 13
Promocje samochodéw elektrycznych w skontrolowanych miastach

P I Ae o
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o0000
promocyjne stawki obnizenie stawki wspdtorganizacja lub promowanie ustug uruchomienie
optat lub rezygnacja podatku od $rodkéw organizacja lub car-sharingowych miejskiej wypozyczalni
z opfat w strefach transportu dla wsparcie wydarzen (m.in. koperty dla samochodow
ptatnego parkowania pojazdéw promujacych samochodow elektrycznych
dla samochodoéw elektrycznych elektromobilnos¢ wspotdzielonych)
elektrycznych* i hybrydowych
A== N s x
[ X ) (X X X X ] [ X X ] (X} (XXX X ]
[ X X X ]
mozliwos¢ wjazdu prezentacja dziatania promocyjne wsparcie lub brak
samochoddw elektrycz- samochodow — banery, reklamy organizacja rajdéw podejmowania
nych na buspasy lub elektrycznych elektromobilnosci, lub pielgrzymek dziatan
wybrane torowiska podczas konferencji, artykutu w prasie samochodami
tramwajowe* spotkan, wizyt i serwisach elektrycznymi
w urzedzie internetowych

*dziatania podejmowane przed wejéciem w zycie ustawy o elektromobilnosci

Zrédfto: wyniki kontroli NIK.

13 Dz, U.z2018r. poz. 2068, ze zm.
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W listopadzie 2017 r. na terenie Wroctawia uruchomiono Miejska Wypozy-
czalnie Samochodow Elektrycznych (MWSE) funkcjonujacg, na podstawie
umowy gminy Wroctaw o partnerstwie publiczno-prywatnym, pod nazwa
handlowa Vozilla. Wypozyczalnia udostepnita flote samochodéw elektrycz-
nych w liczbie 200 sztuk. Mieszkancy posiadali mozliwo$¢ samodzielnego
wypozyczenia i korzystania z samochodu elektrycznego. Miasto zapewnito
bezptatne parkowanie samochodéw elektrycznych na uprzednio wyzna-
czonych 200 miejscach postojowych. W 2018 r. z tytutu wdrozenia stacji
postojowych wraz z miejscami postojowymi Wroctaw poniést wydatki
w kwocie 89 tys. zt*** Wprowadzona ustuga MWSE byta nie tylko alter-
natywnym Srodkiem transportu uzupetniajagcym transport publiczny,
ale rowniez pierwsza faza promowania elektromobilno$ci wéréd Wro-
ctawian. W ramach projektu prowadzono szereg wydarzen zwigzanych
z mozliwos$cig testowania jazdy tymi samochodami, jak réwniez zostaty
zorganizowane gry miejskie zachecajace mieszkancow do jazdy pojazdami
elektrycznymi. Dziatania te prowadzone byty przez partnera prywatnego
projektu MWSE. Po zakonczeniu postepowania kontrolnego, w dniu
17 stycznia 2020 r. partner prywatny projektu MWSE podat do wiadomosci
komunikat o wycofaniu sie z projektu®*®. Samochody elektryczne z wypo-
zyczalni miaty zosta¢ wycofane z Wroctawia z dniem 30 kwietnia 2020 r.
Jako powdd odstapienia od projektu podano dynamiczne zmiany otoczenia
oraz sytuacji na rynku, wskutek ktérych projekt w dotychczasowej formie
stracit sens swojej kontynuacji. Na niesprzyjajace warunki funkcjonowania
wypozyczalni, ktére przyczynity sie na spadek rentownos$ci ustug miata
utrzymujgca sie wysoka cena samochodéw elektrycznych (w niektérych
przypadkach nawet stanowigca 200% pojazdu z napedem konwencjonal-
nym), niski poziom proponowanych doptat do samochodéw, ktére w kon-
sekwencji nie zniwelowatyby tej réznicy oraz niski rozwéj infrastruktury
do tadowania samochodéw elektrycznych®*®. W okresie dwdch lat funkcjo-
nowania wypozyczalni samochody elektryczne byly wypozyczane blisko
600 tys. razy.

W 2012 r. w Warszawie wprowadzono tabliczki przy znaku drogowym
»parking z koperta”, wyznaczajaca miejsce dla pojazdéw elektrycznych
przy stacji tadowania. Dzieki temu w czasie tadowania w tym miejscu
pojazdy elektryczne byty zwolnione z optaty za parkowanie na czas tado-
wania. Od 2013 r. wprowadzono w mieScie st. Warszawa obnizong o okoto
40% stawke podatku od srodkéw transportu dla pojazdéw elektrycznych
i hybrydowych w stosunku do pojazdéw spalinowych. Na warszawskich
parkingach P+R uzytkownicy pojazdoéw elektrycznych mogli bezptatnie
skorzysta¢ z ustugi tadowania. Mogli oni réwniez uzyska¢ Karte EKO,
uprawniajgca m.in. do pozostawienia na parkingach P+R pojazdéw w porze,
w ktorej parkowanie z reguty nie byto mozliwe.

1% Na odnowienie oznakowania w 2019 r. Wroctaw zaplanowat $rodki w wysokosci 60 tys. zt.
15 https://www.vozilla.pl/news/article/4287 [2020.02.13].

116 https://gazetawroclawska.pl/vozilla-znika-z-wroclawia-miejska-wypozyczalnia-aut-konczy-
dzialalnosc-co-z-samochodami/ar/c1-14720892 [2020.02.13].
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W dniu 30 czerwca 2018 r. w Szczecinie zakoniczyt sie dwudniowy rajd
samochodéw elektrycznych e-Corso. Trasa rajdu miata swdj poczatek
w Strausbergu koto Berlina, a mete w Szczecinie. Po zakonczeniu rajdu
Szczecinianie mogli spotkac¢ sie z uczestnikami rajdu i wymieni¢ sie z nimi
doswiadczeniami w zakresie elektromobilnos$ci w ujeciu praktycznym oraz
skorzystac¢ z przejazdu miejskimi samochodami elektrycznymi.

Na podstawie art. 39 ustawy o elektromobilnosci gmina liczaca powyzej
100 tys. mieszkancéw mogta wprowadzi¢ strefe czystego transportu w celu
zapobiezenia negatywnemu oddziatywaniu emisji zanieczyszczen z trans-
portu na zdrowie ludzi i Srodowisko. Co do zasady do strefy pozwolenie
na wjazd miaty pojazdy elektryczne, napedzane wodorem lub napedzane
gazem ziemnym. Przepisy ustawy wprowadzily zamkniety katalog pojaz-
déw z napedem konwencjonalnym, ktére mogty poruszac sie po strefie.
Gminy mogty ustanowi¢ dodatkowe wytaczenia od ograniczenia wjazdu
do tej strefy na podstawie uchwaty rady gminy. Na 21 skontrolowanych
miast o liczbie mieszkancow powyzej 100 tys. tylko Krakéw wprowadzit
strefe czystego transportu i byto to jedyne miasto, ktére zdecydowato sie
na wprowadzenie tej strefy.

Na mocy Uchwaty Nr 111/27 /18 Rady Miasta Krakowa z dnia 19 grudnia 2018
r. ustanowiono (na sze$¢ miesiecy) w Krakowie strefe czystego transportu
Kazimierz**”. W wyniku wnioskéw mieszkanicow i naciskéw ze strony przed-
siebiorcow dziatajacych na terenie strefy, Uchwatg Nr IX/154 /19 Rady Miasta
Krakowa z dnia 6 marca 2019 r. zmieniono powyzsza uchwate z grudnia
2018 r., doprowadzajgc do zliberalizowania zasad funkcjonowania strefy.
W zataczniku nr 2 do tej uchwaty Rada Miasta Krakowa przyjeta poprawki
rozszerzajace obowigzujace godziny prowadzenia dostaw oraz przyjeta
zasade okreslajaca prawo wjazdu na obszar strefy dla klientow i kontrahen-
tow przedsiebiorcéw prowadzacych dziatalno$¢ na jej obszarze. W wyniku
tej zmiany, ktéra jednocze$nie nie okre$lata zasad identyfikacji klientow
lub kontrahentéw, realne funkcjonowanie strefy po ponad trzech miesigcach
jej obowigzywania stato sie niemozliwe. Ograniczenia w ruchu pojazdéw spa-
linowych dziataty w rzeczywistosci tylko w nocy. Strefe czystego transportu
ustanowiono do czasu utworzenia w Krakowie $rodmiejskiej strefy ptatnego
parkowania, jednak nie dtuzej niz do 31 grudnia 2019 r.

Pozostate 20 miast rozwazato wprowadzenie stref czystego transportu
lub planowaty przeprowadzi¢ analizy zasadnoSci jej wprowadzenia, jed-
nakze zadne z nich ostatecznie nie zdecydowato sie na jej wprowadzenie.
Najczesciej wskazywang przestanka nie wprowadzania strefy czystego
transportu byt poczatkowy rozwdj elektromobilno$ci w miescie, przeja-
wiajacy sie znikoma liczbg uzytkownikéw pojazddéw elektrycznych. Ich
zdaniem restrykcyjne przepisy art. 39 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci,
ograniczajace wjazd do strefy tylko dla samochodéw z napedem elek-
trycznym, wodorowym lub na gaz skutkowatoby w praktyce powsta-

117 Na obszarze obejmujgcym drogi: ul. Miodowa na odcinku od ul. Krakowskiej do ul. Bozego Ciata,
ul. Bozego Ciata na odcinku od ul. Sw. Wawrzynca do ul. Miodowej, ul. Beera Meiselsa na odcinku
od Placu Nowego do $lepego zakonczenia za ul. Bozego Ciata, ul. J6zefa, ul. Nowa, pl. Nowy,
ul. Estery, ul. Jonatana Warszauera, ul. Kupa, ul. Izaaka, ul. Jakuba, ul. Waska, ul. Bartosza, plac
Bawot, ul. Szeroka, ul. Ciemna, ul. Lewkowa, ul. Na Przejsciu.
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niem strefy zamknietej dla ruchu, a nie ograniczenia ruchu. Cze$¢ miast
wskazywato tez na niska skutecznos$¢ strefy w zapobieganiu negatyw-
nemu oddziatywaniu na zdrowie ludzi i Srodowisko w zwigzku z emisja
zanieczyszczen w transporcie. W miastach, gdzie emisja zanieczyszczen
z indywidualnych palenisk i emisja z przemystu stanowi istotng wielko$¢
ogotu emisji (np. w Bydgoszczy okoto 77% emisji zanieczyszczen w 2017
r. stanowita niska i przemystowa emisja), wprowadzenie strefy czystego
transportu nie przyniostoby istotnej zmiany. Istotng barierg we wprowa-
dzaniu strefy czystego transportu w mie$cie stotecznym Warszawie byt
przepis wprowadzony ustawg z dnia 8 czerwca 2018 r. 0 zmianie ustawy
o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw**®,
zgodnie z ktérym strefa czystego transportu powinna by¢ okreslona
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego, a w przypadku
jego braku w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gminy. Miasta rowniez powotywaty sie na negatywne
doswiadczenie Krakowa we wprowadzaniu strefy czystego transportu
na Kazimierzu.

W celu ograniczenia ruchu w $cistym centrum miast ograniczano liczbe
miejsc postojowych, podnoszono optaty za parkowanie, wprowadzano
strefy ograniczonego ruchu lub uspokajano ruch poprzez wprowadzanie
ograniczen predkosci poruszania sie samochod6éw po danej strefie.

Zdaniem miast efektywniejszym bytoby stopniowe wprowadzanie zaka-
z6w wjazdu do okre$lonej cze$ci miasta dla pojazdéw z najnizszymi
normami emisji spalin przyktadowo Euro 1, Euro 2 lub Euro 3. W swoich
wyjasnieniach powotywali sie na do§wiadczenia miast europejskich,
na terenie ktérych wprowadzono juz okoto 260 stref niskoemisyjnego
transportu LEZ (z ang. Low Emission Zone). Ograniczenia wjazdu do stref
sg zalezne od klasy emisji spalin wydalanych przez pojazdy lub od daty
rejestracji pojazdu lub od rodzaju pojazdu. Przyktadowo w Wiedniu
niedopuszczone sa do wjazdu pojazdy dostawcze o kat. N1, N2, N3, nie-
spelniajace normy paliwowej Euro 3 lub wyzszej. W Brukseli ograniczenie
to dotyczy wszystkich pojazdéw z silnikiem wysokopreznym niespetnia-
jacych norm Euro 3 oraz pojazdéw benzynowych niespeiniajgcych norm
Euro 2%, Wielko$¢ stref jest rézna, przyktadowo w Wiedniu obejmuje
ona obszar 415 km?, w Brukseli obszar 161 km?, w Zagtebiu Ruhry 820
km?, a w Oxfordzie tylko wybrane ulice w centrum miasta. LEZ byty wpro-
wadzane stopniowo i stopniowo zaostrzane w odniesieniu do klasy emisji
spalin danych pojazdéw. Przyktadowo w Londynie w 2003 r. wprowa-
dzono optaty Congestion Charge, ktére obowigzywaty w centrum miasta
w godzinach szczytowego ruchu ulicznego, czyli w godzinach 7:00-18:00.
W 2008 r. wprowadzono w mie$cie Low Emission Zone, aby ograniczy¢
ruch samochodéw dostawczych, ciezarowych i osobowych ze starymi
silnikami diesla (minimalny standard diesel Euro 3 dla samochodow
ciezarowych oraz minimalny standard diesel Euro 4 dla samochodow

118 Dz, U. poz. 1358.

119 Strefy czystego transportu. Raport, Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, Warszawski
Alarm Smogowy, Warszawa 2017 r.
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dostawczych 3,5 t, autobus6w, buséw. Od dnia 8 kwietnia 2019 r. wprowa-
dzono w centrum miasta strefe Ultra Low Emission Zone, zgodnie z ktéra
ograniczenia wjazdu do centrum miasta miaty: motocykle, tréjkotowce
nie speiniajace normy Euro 3, samochody osobowe, samochody prywatne
i mate vany nie spelniajgce przynajmniej normy Euro 4 dla pojazdow
benzynowych i normy Euro 6 dla diesli, wieksze vany i minibusy nie-
spetniajace normy Euro 4 dla pojazdéw benzynowych i Euro 6 dla diesli,
samochody ciezarowe, autobusy o normie emisji spalin nizszej niz Euro
6. 0d 26 pazdziernika 2020 r. bardziej restrykcyjna bedzie LEZ, do ktérej
beda mogty wjezdzac autobusy, samochody dostawcze do 3,5 t o normie
spalin Euro 6 dla diesli. W dalszej kolejnosci, czyli od 25 pazdziernika
2021 r. zaplanowano zwiekszenie strefy Ultra Low Emission Zone, ktéra
bedzie obowigzywata rowniez poza $cistym centrum miasta*?°.

W czerwcu 2019 r. w Krakowie przeprowadzono innowacyjne badania emi-
sji spalin metodg teledetekcji. Pomiarami zostaty objete spaliny samocho-
dowe pod katem emisji szkodliwych substancji takich jak: dwutlenek azotu,
dwutlenek wegla, tlenki azotu, tlenki wegla, weglowodory i czasteczki state
PM. Z analizy okoto 103 tys. pomiaréw wynikato, Ze autobusy komunikacji
miejskiej speiniajace norme Euro 6 byty najbardziej ekologicznymi pojaz-
dami transportu w mie$cie. Natomiast najbardziej nieekologicznymi pojaz-
dami byty autobusy prywatnych przewoznikéw, ktérych emisje tlenkow
azotu byly nawet 40 razy wieksze niz w przypadku autobuséw krakowskiej
komunikacji miejskiej. Najwieksze emisje pochodzity z silnikéw diesla
dla norm ponizej Euro 6 oraz z silnikéw benzynowych dla norm mniej-
szych od Euro 4. W wyniku przeprowadzonego badania stwierdzono, iz
niezbednym jest wprowadzenie krajowego programu dla obnizenia emisji
w prywatnym transporcie zbiorowym*?%,

Dotychczasowa realizacja planéw Krajowych ram polityki w zakresie liczby
zarejestrowanych samochodéw elektrycznych w poszczegdlnych miastach
wskazywata, ze byty one dopiero w poczatkowej fazie rozwoju elektromo-
bilnosci.

120 https://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/united-kingdom-mainmenu-205/
london [2020.02.17].

121 https://www.krakow.pl/aktualnosci/235796,1926,komunikat,znamy_wyniki_innowacyjnych_
badan_spalin.html [2020.02.17].
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Infografika nr 14
Realizacja planu na 2020 r. Krajowych ram polityki w zakresie liczby samochodoéw
elektrycznych w wybranych miastach Polski - realizacja na dzier 31 grudnia 2019 r.
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Zrédto: Krajowe ramy polityki (s. 27) i Centralna Ewidencja Pojazdéw i Kierowcow'*

Wedtug planéw zawartych w Krajowych ramach polityki (str. 27) w wybra-
nych 32 miastach Polski na koniec 2020 r. powinno by¢ zarejestrowanych
okoto 54 tys. pojazdow elektrycznych z wytgczeniem autobuséw komu-
nikacji miejskiej. Z danych uzyskanych z Centralnej Ewidencji Pojazdéw
i Kierowcow'?® prowadzonej w Ministerstwie Cyfryzacji dla 28 skontrolo-
wanych miast wynikato, Ze na koniec 2019 r. najwyzszy procent realizacji
planu Krajowych ram polityki byt zrealizowany w Warszawie i wynosit pra-
wie 26%. Nastepnymi miastami, w ktdrych realizacja planu byta wyzsza niz
15 % byty Gdansk (20%), Wroctaw (18%), Poznan (16%), Krakéw (16%).
Najwyzszy wzrost liczby zarejestrowanych samochodéw elektrycznych
poréwnujac stan na koniec lat 2015 i 2019 byt w miastach Warszawie,
Wroctawiu, Krakowie, Poznaniu i Gdansku.

122 1ako EV zakwalifikowano pojazdy z napedem elektrycznym nie bedacymi hybrydamilub hybrydami
typu plug-in. Jako PHEV zakwalifikowano pojazdy posiadajace zasilanie dwupaliwowe (w tym jako
paliwo lub paliwo alternatywne wskazano energie elektryczna), hybrydy typu plug-in lub pojazdy
znapedem podstawowym elektrycznym, gdzie wskazano Ze pojazd jest hybryda.

123 Dalej: CEPiK.
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Infografika nr 15
Wzrost liczby samochodéw elektrycznych w wybranych miastach (TOP 10)
na przetomie lat 2015-2019
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Zrédto: NIK. Centralna Ewidencja Pojazdéw i Kierowcdw.

Wedtug danych na koniec 2019 r. pochodzacych z Ewidencji Infrastruktury
Paliw Alternatywnych prowadzonej przez Urzad Dozoru Technicznego
w 606 ogdélnodostepnych stacjach zainstalowano tgcznie 1307 punktow
tadowania, w tym 707 o normalnej mocy tadowania i 459 punktéow o duzej
mocy tadowania, a dla 141 punktéw tadowania operatorzy nie okreslili
mocy przesytajac dane do bazy danych. Natomiast zgodnie z celami
okres$lonymi w Krajowych ramach polityki na koniec 2020 r. miato zosta¢
zainstalowanych 6 tys. publicznie dostepnych punktéw o normalnej mocy
tadowania i 400 punktéw o duzej mocy tadowania. Dotychczasowy niski
stopien realizacji celu wyznaczonego w Krajowych ramach polityki, a doty-
czacy instalacji ogélnodostepnych punktéw o normalnej mocy tadowania
i wynoszacy niespetna 12%, wskazuje na wysokie prawdopodobienstwo
nie osiggniecia tego celu na koniec 2020 r. Natomiast zostat osiggniety
limit odnos$nie do liczby punktéw szybkiego tadowania, ktérych liczba
wynosita 459 - realizacja celu w okoto 115%. Wedtug zatozen ustawy
o elektromobilnosci w poczatkowym okresie infrastruktura do tadowania
miata powstawac¢ w oparciu o zasady rynkowe. Zaplanowano réwniez,
ze w celu przyspieszenia rynkowego rozwoju stacji tadowania, zaintere-
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sowane podmioty bedg mogty sie ubiega¢ o dofinansowanie z Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu. Gminy o liczbie mieszkancéw powyzej
100 tys. byty zobligowane, na podstawie art. 61 ustawy o elektromobil-
nosci, do monitorowania procesu powstawania infrastruktury na terenie
gminy. Art. 60 ust 1 ustawy okreslat minimalna liczbe punktéw tadowania
zainstalowanych do dnia 31 grudnia 2020 r. w ogélnodostepnych stacjach
tadowania zlokalizowanych na terenie gmin. W przypadku gdyby wyniki
monitorowania, ktéry nalezato przeprowadzi¢ do dnia 15 stycznia 2020 r.,
wskazywaty na niezadawalajaca dynamike rozwoju infrastruktury, wtadze
gminy beda zobowigzane do przygotowania do dnia 15 marca 2020 r.,
w porozumieniu z operatorem systemu dystrybucyjnego, planu rozwoju
infrastruktury.

Infografika nr 16

Minimalna liczba punktéw tadowania zainstalowanych do dnia 31 grudnia 2020 r.
w ogdlnodostepnych stacjach tadowania — wymagania art. 60 ust. 1

ustawy o elektromobilnosci
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Zrédto: ustawa o elektromobilnosci.

Na 28 skontrolowanych miast w stosunku do 21 o liczbie mieszkancow wyz-
szej niz 100 tys. w art. 60 ustawy o elektromobilnosci okreslono progi doty-
czace wymaganej iloSci ogélnodostepnych punktéw tadowania na koniec
2020 r. Z uwagi na fakt, ze w ustawie o elektromobilno$ci nie wskazano
sposobu okreslania wielkosSci miasta, to w stosunku do czes$ci miast moze
zachodzi¢ watpliwo$¢ czy wobec nich maja zastosowanie poszczego6lne
przepisy ustawy uzaleznione od wielko$ci liczby mieszkancéw. Taki stan
wystapit w przypadku miasta Kalisza. Wedtug danych Gtéwnego Urzedu
Statystycznego na dzieni 31 grudnia 2018 r,, liczba mieszkancow Kalisza
przekraczata 100 tys. os6b. Z kolei, dane z rejestru mieszkancéw miasta

Rozwdj infrastruktury
fadowania pojazdow
elektrycznych

w kontrolowanych
miastach
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wskazywaty, Zze od 2016 r. zmniejszata sie ich liczba i stale pozostawata
ona na poziomie nizszym od wartosci wskazanej w art. 60 ust. 1 ustawy
o elektromobilnosci, tj. w poszczeg6lnych latach, odpowiednio wynosita ona
99,5 tys., 98,3 tys. oraz 97,6 tys. 0sob.

Infografika nr 17

Wielkos¢ rozwoju infrastruktury tadowania w skontrolowanych miastach

(stan na 31 grudnia 2019 r.) - realizacja wymogow art. 60 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci
ustalonych na 31 grudnia 2020 r.
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Zrédfto: dane z Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych przekazane przez Urzqd Dozoru Technicznego w dniu
9 kwietnia 2020 r.

Na koniec 2019 r. najbardziej zaawansowany rozwoj infrastruktury byt
w Katowicach, gdzie wymagany prog ustawowy na 2020 r. zostat juz
osiggniety w 149%. W miastach takich jak Biatystok, Radom i Sosnowiec
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realizacja wymogu ustawowego byta na poziomie zerowym. W pozostatych
miastach realizacja wielkoéci progowych wynosita od 3,3% do 50,6%. Sred-
nio wielko$ci ustawowe dotyczace ogélnodostepnych punktéw tadowania
byly zrealizowane na poziomie okoto 20%. Stan zaawansowania prac wska-
zywal na wysokie ryzyko nie zrealizowania limitu wynikajgcego z ustawy
o elektromobilnosci jak i Krajowych ram polityki w 20 z 21 skontrolowanych
miast. Z uwagi na niska liczbe zarejestrowanych pojazdéw elektrycznych
w miastach, zdaniem przedstawicieli miast, dotychczas istniejgca infra-
struktura tadowania byta wystarczajaca do obstugi uzytkownikéw tych
samochodow.

Infografika nr 18
Wielkos$¢ rozwoju infrastruktury tadowania w skontrolowanych miastach
(stan na 31 grudnia 2019 r.) — realizacja planu na 2020 r. Krajowych ram polityki
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Zrédto: dane z Ewidendcji Infrastruktury Paliw Alternatywnych przekazane przez Urzqd Dozoru Technicznego w dniu
9 kwietnia 2020 r., Krajowe ramy polityki (s. 27)

Stan zaawansowania prac instalowania ogélnodostepnych punktéw tado-
wania EV w liczbie okres$lonej w art. 60 ustawy o elektromobilnosci byt
rézny oraz miasta przyjmowaty rézne strategie dziatania. Miasta takie jak
L.6dz, Katowice, Sosnowiec, Tychy, Poznan, Wroctaw, w strukturach urze-
dow miasta powotaty Zespoty lub Komitety, ktére zajmowaty sie miedzy
innymi zadaniami zwigzanymi z utworzeniem na terenie miasta ogélno-
dostepnych punktéw tadowania. Na 21 miast skontrolowanych, w ktérych
liczba mieszkancow byta powyzej 100 tys., 15 miast podjeto wspoétprace
z wlasciwym miejscowo OSD w celu uzgodnienia potencjalnych lokalizacji
dla stacji tadownia. Siedem miast podjeto tez dziatania w celu nawigzania

Prace w zakresie budowy
infrastruktury tadowania
pojazdéw elektrycznych
w kontrolowanych
miastach i ryzyka

Z tym zwiazane
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wspéipracy lub wspotpracowato ze spétkami bedgcymi operatorami stacji
tadowania. Przyktadowo Krakéw, Katowice czy Rzeszéw zawieraty poro-
zumienia z podmiotami zainteresowanymi rozwojem ustugi carsharingu
lub bedacymi operatorami stacji tadowania. Najbardziej zaawansowane
byty prace w gminach, gdzie podejmowano dziatania jeszcze w 2017 r,,
czyli przed uchwaleniem ustawy o elektromobilnosci. Pozostate miasta
planowaty podjac¢ intensywne dziatania po sporzadzeniu raportu dotycza-
cego punktow tadowania na obszarze gminy, czyli po 15 stycznia 2020 r.
Na przyktad Szczecin bedzie realizowa¢ dziatania zwigzane z osiagnieciem
limitu instalacji 210 punktéw tadowania poprzez rozwigzanie wskazane
w art. 61-67 ustawy o elektromobilnosci, czyli w oparciu o plan budowy
ogdblnodostepnych punktéw tadowania, ktéry zostanie zrealizowany przez
OSD. W czasie trwania czynno$ci kontroli miasto przeprowadzato przetarg
w celu wyboru wykonawcy raportu o stanie realizacji budowy publicznie
dostepnych punktéw tadowania. Krakéw natomiast zawierat porozumienia
z przedsiebiorstwami zajmujgcymi sie carsharingiem, ktérzy w ramach
dziatalno$ci komercyjnej rozbudowywali sie¢ stacji tadownia EV.

Miasta wskazywaty na trudnosci w zakresie interpretacji przepisow
dotyczacych kwestii uznania danej stacji za ogélnodostepna. Przyktadowo
na terenie Krakowa wiekszos¢ stacji tadowania pojazdéw byta og6lnodo-
stepna, a cze$¢ byta dostepna wytacznie dla gosci hotelowych lub klientow
danego sklepu/galerii, przy ktorych stacja funkcjonowata. W przypadku
stacji zlokalizowanych na terenach prywatnych, to wtasciciel decydowat
o kwestii dostepnosci punktow tadowania. Natomiast zgodnie z art. 2 pkt 6
ustawy o elektromobilnosci jako ogélnodostepng stacje tadowania uznaje
sie stacje dostepng na zasadach réwnoprawnego traktowania dla kazdego
posiadacza pojazdu elektrycznego i pojazdu hybrydowego.

Istotng kwestig wptywajgca w pierwszej kolejnosci na termin realiza-
cji budowy stacji tadowania byt czas wydania warunkéw przytaczenia
do sieci elektroenergetycznej. Rozpoczecie procesu wydawania warunkow
przytaczenia i uzgodnienia zakresu prac jest mozliwy w sytuacji, gdy
strong postepowania jest firma, ktéra planuje budowe (w tym wypadku
stacji tadowania EV) i posiada prawo do dysponowania gruntem. Dopiero
po otrzymaniu kompletu dokumentéw OSD ma podstawy do rozpoczecia
procedur zwigzanych z wydaniem wtasciwych pozwolen oraz budowg
przytaczy. W trakcie tego etapu moze powstac ryzyko, ze budowa w danej
lokalizacji jest niemozliwa lub wykonanie przylacza wymaga szerokich
prac instalacyjnych po stronie OSD. Zgodnie z obowigzujacymi regulacjami
zawartymi w ustawie - Prawo energetyczne okres wydawania warunkéw
przytaczenia moze trwac¢ do 18 miesiecy, a w przypadku dodatkowych
trudnosci znacznie diuze;.

Z danych uzyskanych od poszczegdlnych OSD wynikato, ze czas wybu-
dowania instalacji tadowania samochoddw elektrycznych mégt wynosic¢
od sze$ciu do 18 miesiecy liczac od podpisania umowy przytaczeniowej.
Czas realizacji budowy zalezat rowniez od wystgpienia koniecznosci wybu-
dowania miejsca postojowego oraz uzgodnienia i zawarcia umowy dzier-
Zawy na te miejsca postojowe oraz infrastrukture energetyczna. Najczesciej
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wymienianymi istotnymi przeszkodami i ryzykami w realizacji inwestycji

byty:

— wydluzony czas oczekiwania na realizacje zaméwienia zakupu tado-
warek. Z uwagi na kumulacje duzej iloSci zamdéwien na stacje o mocy
22 kW czas oczekiwania na dostawe stacji moze wynosi¢ od trzech
do szesciu miesiecy;

— kwestie techniczne. Mozliwo$¢ nie spetniania przez infrastrukture
elektroenergetyczng wymogdéw miasta odno$nie mocy stacji tadowa-
nia. Wolumen zamawianej mocy moze generowac konieczno$¢ wiekszej
rozbudowy sieci;

— zbytkroétki czas realizacji zadan wynikajacych dla OSD z ustawy o elek-
tromobilnosci w odniesieniu do przebiegu procesu inwestycyjnego
po stronie OSD oraz mozliwe przeszkody formalne w procesie przygo-
towania i realizacji inwestycji;

— brak wspélnej ptaszczyzny wymiany informacji obejmujacych dane
w zakresie juz istniejacych punktéw tadowania o og6élnodostepnym
charakterze jak i planowanych do uruchomienia przez podmioty
komercyjne oraz jednostki samorzadowe.

Kwestig, ktéra budzita niepokéj OSD byto usankcjonowanie kar dla OSD,
ktérzy nie wybuduja okreslonej ilosci punktéw tadowania do korica 2020 r.
w sytuacji, gdy nie zostanie uchwalony przez Rade Miasta Plan budowy
ogoblnodostepnych stacji tadowania. Kara ta jest wyznaczona w art. 45 ust. 2
pkt 5 ustawy o elektromobilnosci i wynosi od 5 tys. zt do 500 tys. zt. Dlatego
tez operatorzy z witasnej inicjatywy inicjowali spotkania z urzedami miast,
pracuja w ramach PTPiREE nad standardem stacji tadowania®** oraz roz-
mawiali z producentami stacji tadowania by zoptymalizowa¢ i skutecznie
realizowac¢ obowiagzki ustawowe. Punkty tadowania, budowane przez OSD
w ramach realizacji obowigzku ustawowego bedg w wiekszosci stacjami
o0 mocy tadowania 22 kW.

Wedtug informacji przekazanych przez GreenWay Polska na spotkaniu
z PSPA, w sierpniu 2019 r. Srednia dzienna liczba tadowan w punkcie u tego
operatora wynosita 0,5 tadownia. Wedtug danych European Alternative
Fuels Observatory na koniec 2019 r. w Polsce przypadato pie¢ samocho-
dow elektrycznych na jeden punkt tadowania. Gdyby do korica 2020 r.
wybudowano 6,4 tys. punktow tadowania, to na jeden punkt przypadatoby
okoto 2,5 samochodu elektrycznego, przyjmujac ze dynamika wzrostu
nowych rejestracji EV utrzymywataby sie na poziomie okoto 90% rok/rok.
Natomiast $rednia UE w 2019 r. wynosita siedem samochod6éw na jeden
punkt tadowania'?®. W zwigzku z tym NIK wskazuje na ryzyko niskiego
wyKkorzystania stacji tadowania po ich wybudowaniu przez OSD na podsta-
wie obowigzku ustawowego. Taki niski udziat samochodéw elektrycznych
w stosunku do liczby ogélnodostepnych punktéw tadowania moze spowo-
dowa¢, zadaniem NIK, niskg rentownoscig operatoréw systemu tadownia.

124 http://www.ptpiree.pl/news/2020-02-10/2020.01.14-standard-tech-stacji-ladowania-ostat.pdf
[2020.02.20].

125 https://www.eafo.eu/countries/european-union/23640/infrastructure/electricity [2020.02.20]
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Miasta takie jak Gdansk, Szczecin, Ostrow Wielkopolski czy Warszawa
realizowaty we wtasnym zakresie inwestycje budowy ogdlnodostepnych
punktéw tadowania. W 2014 r. Gdansk wybudowat trzy stacje tadowania
EV (10 punktéw tadowania). Lacznie w latach 2014-2019 (I potl.) Gdansk
na dziatania w zakresie elektromobilnosci wydatkowat kwote 142,3 tys. zt,
w tym na wybudowanie trzech stacji tadowania 81,6 tys. zt i na wydatki
zwigzane z dostarczeniem do nich energii elektrycznej - 31,2 tys. zt. Zarzad
Transportu Miejskiego w Warszawie (ZTM) realizowat budowe stacji tado-
wania w obiektach parkingéw P+R, ktérymi zarzadza. W 2019 r. zaplano-
wano wydatki na budowe 28 punktéw tadowania w wysokosci 995,4 tys. zt
(zaangazowanie srodkéw w wysokos$ci 523 tys. zt). Z uwagi na planowang
realizacje kolejnych sze$ciu punktéw tadowania w 2020 r., ZTM wystoso-
wat wniosek o przesuniecie wolnych srodkéw w wysokosci 472,4 tys. zt
na rok 2020. Docelowo ZTM ma by¢ operatorem tacznie 34 ogélnodostep-
nych punktéw tadowania samochodoéw elektrycznych, zlokalizowanych
na wszystkich parkingach P+R w Warszawie. Chociaz w przypadku Ostrowa
Wielkopolskiego nie obowigzywaty limity ustawowe, to miasto podejmo-
wato dziatania w zakresie rozwoju infrastruktury tadowania. W oddanym
do uzytkowania w dniu 2 stycznia 2019 r. Centrum przesiadkowym zloka-
lizowanym w Ostrowie Wielkopolskim funkcjonujg dwie ogélnodostepne
stacje tadowania o duzej mocy'?® przeznaczone dla samochodéw elek-
trycznych. Na realizacje tego zadania wydatkowano tacznie 349,5 tys. zi,
w ramach realizowanego w latach 2016-2019 projektu Unowoczesnienie
transportu miejskiego Ostrowa Wielkopolskiego wraz z innymi dziataniami
niskoemisyjnymi na terenie Aglomeracji Kalisko-Ostrowskiej, dofinansowa-
nego ze Srodkdw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

W 2017 r. miasto Gdynia przeprowadzito badania ankietowe wsréd
mieszkancéw Gdyni. Wyniki ankiet pozwolity na uwzglednienie potrzeb
mieszkancow w planach dotyczacych miejsc instalacji stacji tadowania.
Przy analizach miejsc uwzgledniono réwniez potrzeby turystéw licznie
odwiedzajacych Gdynie w okresie letnim. Pod uwage zostaty wziete wezty
przesiadkowe ustanowione miejscowym Planem Zagospodarowania Prze-
strzennego, planowana budowa nowego terminalu promowego dla linii
taczacych Gdynie i Skandynawie, lokalizacje zwigzane z miejscami kultury
i wypoczynku, budynkami uzyteczno$ci publicznej oraz miejsca okreslone
we wspotpracy z operatorem systemu carsharingowego, ktéry planowat
wprowadzenie samochodéw elektrycznych do swojej oferty. Przy okresla-
niu lokalizacji punktéw tadowania wspotpracowano z ENERGA Obrét SA
oraz lokalnym OSD, czyli ENERGA Operator sp. z 0.0. W dniu 11 kwietnia
2019 r. zostat podpisany list intencyjny z ENERGA Obroét o wspdtpracy
przy okres$laniu dostepnosci mocy przytaczeniowych we wskazanych
przez miasto Gdynia lokalizacjach przeznaczonych pod budowe og6l-
nodostepnych stacji tadowania samochodéw elektrycznych. W ramach
tych dziatan zostata dokonana wstepna ocena dostepnej mocy dla stacji
o mocy 22 kW w planowanych lokalizacjach budowy stacji. Dodatkowo
Gdynia nawigzata bliska wspoétprace z wiasciwym miejscowo OSD w celu

126 Kazda o mocy 50 kW.
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mitygacji ryzyka dlugotrwatej realizacji przytacza do stacji tadowania i jej
budowy. Operator okreslit dodatkowe informacje, jakie beda pomocne
nie tylko w okresleniu dostepnej mocy dla danej lokalizacji ale rowniez
sprawdzeniu warunkéw budowlanych w przypadku koniecznosci budowy
nowego lub modyfikacji istniejgcego tgcza elektroenergetycznego. W ten
sposéb bedzie mozna przygotowa¢ dokumentacje dla danej lokalizacji lub
zaproponowac przesuniecie miejsca budowy stacji EV w ramach wyzna-
czonej dziatki, co przyspieszy czas realizacji.

Wydziat Gospodarki Komunalnej Miasta Krakowa opracowat mape 121
potencjalnych lokalizacji pod stacje tadowania pojazdow elektrycznych.
Kryterium wyboru byto istnienie w danej lokalizacji miejsc postojowych
oraz posiadanie prawa do dysponowania nieruchomo$cia przez gmine
miejska Krakow. Mapa zostata przekazana do zaopiniowania Zarzadowi
Dro6g Miasta Krakowa, potencjalnemu wykonawcy sieci tadowarek oraz
do dzielnic miasta Krakowa. Lista lokalizacji byta na biezaco weryfikowana.
Gmina Krakéw podjeta wspotprace z podmiotami zewnetrznymi w zakresie
budowy stacji tadowania pojazdéw elektrycznych. 13 lipca 2017 r.
zostato zawarte porozumienie pomiedzy gming miejska Krakéow a Smart
City Polska sp. z 0.0. o wspétpracy na rzecz rozwoju stacji tadowania
samochodoéw elektrycznych i systemu Car sharing. 9 maja 2018 r. Spotka
podpisata z Zarzadem Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie
umowe dzierzawy, a 21 maja 2018 r. wystapita do Tauron Polska Energia SA
o warunKki przytaczeniowe dla 43 lokalizacji wskazanych przez Wydziat
Gospodarki Komunalnej. W efekcie podjetych prac, 18 pazdziernika
2018 r. oddano do uzytku pierwsza z planowanych stacji dotadowania.
Na dzien 30 wrzes$nia 2019 r. Spotka realizowata prace dotyczace budowy
kolejnych 14 stanowisk w siedmiu lokalizacjach. W dniu 18 pazdziernika
2018 r. zostato podpisane porozumienie o wspétpracy na rzecz rozwoju
sieci stacji tadowania samochodoéw elektrycznych i systemu Car sharing
z Go+Eauto sp. z 0.0. W dniu 2 stycznia 2019 r. Spo6tka podpisata umowe
dzierzawy z Zarzagdem Drég Miasta Krakowa, ktéra to umowa dawata
mozliwo$¢ wystgpienia do firmy Tauron Dystrybucja SA w celu weryfikacji
dostepnosci przytaczy elektroenergetycznych. W ramach przedmiotowego
porozumienia, do dnia 30 wrze$nia 2019 r. powstato kilka stacji tadowania.
Realizujgc ustawowe obowigzki dotyczace rozwoju infrastruktury do tado-
wania pojazdéw miejskich, a w szczego6lnosci wymaganej liczby publicznych
punktow tadowania Prezydent Miasta Katowice w dniu 1 czerwca 2017 r.
powotatl Zespét Roboczy ds. rozwoju elektromobilnosci w miescie Katowice.
0d wrzes$nia 2017 r. prowadzono konsultacje miedzywydziatowe w celu
wytypowania terendéw miejskich, na ktérych zasadne bytoby zlokalizowa-
nie ogélnodostepnych stacji tadowania. Wytypowane lokalizacje zostaty
skonsultowane z Tauron Dystrybucja SA pod katem mozliwosci przytacze-
niowych. W dniu 2 lipca 2018 r., ogtoszono postepowanie na dzierzawe
nieruchomosci miejskich pod lokalizacje 30 stacji tadowania (61 punktéw
tadowania) dla pojazdéw elektrycznych. Stacje zlokalizowano w $rédmie-
$ciu, przy budowanych centrach przesiadkowych, w okolicach najwazniej-
szych budynkéw uzytecznosci publicznej, wzdtuz najwazniejszych tras
oraz na terenach najwiekszych osiedli mieszkaniowych. W postepowaniu
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wybrano dwoch operatoréw punktéw tadowania, z ktéorymi Miejski Zarzad
Ulic i Mostow w Katowicach zawart umowy dzierzawy na okres trzech lat.
Prowadzone byty uzgodnienia pomiedzy stronami uméw, prowadzace
do zainstalowania stacji tadowania i uruchomienia ustugi tadowania.
W ramach tego postepowania, do 30 czerwca 2019 r,, uruchomiono trzy sta-
cje i siedem punktéw tadowania. W listopadzie 2018 r,, na potrzeby Szczytu
Klimatycznego COP24 uruchomiono ustuge tadowania na trzech stacjach
tadowania wybudowanych na miejskim terenie Strefy Kultury. Obecnie
te stacje tadowania sg og6lnodostepne. W kwietniu 2019 r. na obszarze pla-
nowanych parkingéw przy budowanych obecnie weztach przesiadkowych
Brynéw i Zawodzie zapewniono miejsca pod przyszte posadowienie stacji
tadowania pojazdéw elektrycznych.

5.4.2. Rozwdj floty pojazdow zeroemisyjnych w transporcie
publicznym

W zataczniku nr 2 do Planu Rozwoju Elektromobilnosci jako instytucje
wspotpracujace z Ministrem Energii wskazano wtadze samorzadowe, ktére
miaty wspotpracowac przy realizacji dziatania Rozwdj rynku paliw, ktérego
celem miato by¢ stworzenie warunkow dla rozwoju elektromobilno$ci Pola-
kéw. Zadne ze skontrolowanych miast nie wzieto udziatu w realizacji tego
zadania i nie wspierato Ministra poprzez przedstawienie szczegétowych
propozycji odnos$nie do zastosowania miekkich instrumentéw wsparcia
lub doptat do autobuséw elektrycznych. Minister Energii nie zwracat sie
do miast o wspétudziat w realizacji Planu.

W dniu 20 lutego 2017 r. podpisany zostat List intencyjny w sprawie
wspotpracy w zakresie rozwoju elektromobilno$ci pomiedzy Ministrem
Rozwoju i Finans6w, Ministrem Energii, Polskim Funduszem Rozwoju SA,
NFOSiGW, NCBR i samorzadowcami z 41 polskich miast i gmin. W doku-
mencie tym, strony wyrazity wole rozwijania wzajemnej wspoétpracy
w zakresie miedzy innymi definiowania potrzeb zwigzanych z syste-
mami wsparcia finansowego dla rozwoju elektromobilnosci. W $lad
za podpisaniem Listu intencyjnego nie zrealizowano zadnych dziatan.

Na podstawie art. 37 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci jednostki samorzadu
terytorialnego byty zobowigzane co 36 miesiecy do przeprowadzenia ana-
lizy kosztéw i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem, przy Swiadczeniu
ustug komunikacji miejskiej, autobuséw zeroemisyjnych oraz innych $rod-
kéw transportu, w ktoérych do napedu wykorzystywane sa wytacznie silniki,
ktorych cykl pracy nie powoduje emisji gazéw cieplarnianych. Zgodnie
z art. 72 tejze ustawy pierwsza AKK nalezato sporzadzi¢ w terminie do dnia
31 grudnia 2018 r. Na skontrolowanych 28 miast siedem miast sporzadzito
AKK po terminie, w tym od dwéch do 79 dni po terminie ustawowym.
Oprécz jednego miasta, wszystkie przekazaty wykonane Analizy kosztéw
i korzysci do ministréw wtasciwych do spraw energii, do spraw $rodowiska
oraz do spraw gospodarki. W skali kraju obowigzek wykonato 78?7 spo-

127 Jedna analiza dotyczaca metropolii $§lgskiej zostata sporzadzona dla KZK GOP dla trzynastu
gmin: Katowic, Sosnowca, Gliwic, Zabrza, Bytomia, Rudy Slqskie]’, Dabrowy Goérniczej, Chorzowa,
Mystowic, Siemianowic Slgskich, Bedzina, Piekar Slaskich i Swietochtowic.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

$réd 83 zobowigzanych do tego JST. Analiza nie zostata przekazana przez
pie¢ JST. Dwie z nich poinformowaty Ministra Energii o braku funduszy
na zlecenie wykonania Analizy kosztéw i korzysci przez firme zewnetrzna.
Pozostate za$ nie poinformowaty o przyczynach nieprzekazania analizy.
Minister Energii nie podejmowat, wobec JST w zakresie sporzadzania przez
nie Analizy kosztéw i korzysci, dziatan majacych na celu sporzadzenie przez
nich wymaganych analiz. Dziatania Ministra Energii ograniczyty sie do prze-
kazywania informacji i wyjaénien. Sredni koszt wykonania AKK przez firme
zewnetrzng, jaki poniosty 21 skontrolowane JST wynosit 46,4 tys. zt.

W uzasadnieniu projektu ustawy o elektromobilnosci, jak r6wniez w samym
art. 37 ust. 4 ustawy o elektromobilnosci, nie wskazano celu przekazywania
AKK do ministréw. Minister wiasciwy ds. gospodarki wykorzystat informa-
cje zawarte w wybranych, reprezentatywnych AKK w raporcie Analiza stanu
rozwoju oraz aktualnych trendéw rozwojowych w obszarze elektromobilnosci
w Polsce*?®, Ponadto informacje z wybranych AKK zostaly wykorzystane
na potrzeby realizowanego na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury badania
pn. Przygotowanie bazy informacyjnej i propozycji rozwiqzan implementu-
jacych znowelizowangq dyrektywe (2009/33/WE) w sprawie promocji czy-
stych pojazdéw CVD**°. Natomiast minister ds. Srodowiska nie wykonywat
pogtebionych analiz otrzymywanych AKK, poniewaz nie miat ustawowego
obowigzku dokonywania takich analiz. W tym obszarze nie wspoétpracowat
z Ministrem Energii oraz Ministerstwem Przedsiebiorczosci i Technologii.
Przekazane do Ministerstwa Energii AKK nie zostaty poddane szczegétowej
analizie. W zwiagzku z faktem realizacji przez JST obowigzku posiadania
we flocie autobusow 5% autobuséw zeroemisyjnych od 1 stycznia 2021 .
stwierdzono, Ze byt jeszcze czas, ktéry pozwalal na doktadne i efektywne
przebadanie przestanej dokumentacji w terminie pézniejszym. Minister-
stwo dokonato wstepnej analizy otrzymanych AKK w zakresie spetnienia
ustawowego obowigzku uwzglednienia trzech podstawowych zagadnien
w analizie, o ktérych mowa w art. 37 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci.
Z dokonanej analizy wynikato, Ze trzy gminy**° (3,8% wszystkich JST, ktore
przekazaty Ministrowi AKK) osiggnety udziat pojazdéw zeroemisyjnych
we flocie uzytkowanych pojazdéw w komunikacji publicznej na zblizonym
lub przekraczajacym 30%, spetniajac tym samym wymog wynikajacy
z art. 36 ustawy o elektromobilnosci.

Miasta zapewnity mozliwo$¢ udziatu spoteczenstwa w opracowaniu Analizy
na zasadach okreslonych w dziale 111, rozdziatach 1 i 3 ustawy z dnia 3 paz-
dziernika 2008 r. 0 udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczernistwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania
na srodowisko*3*. Projekty AKK umieszczano na stronach BIP urzedéw
miasta, na stronach internetowych urzedéw miasta czy jednostki organi-

128 Raportopracowany przez konsorcjum Atmoterm SA i Forum Elektromobilno$ci FEM, odebrany

formalnie przez Ministerstwo Przedsiebiorczosci i Technologii w dniu 26 kwietnia 2019 r.
Raport zostat zamieszczony na stronie internetowej Ministerstwa https://www.gov.pl/web/
przedsiebiorczosc-technologia/rozwoj-elektromobilnosci-w-polsce.

Zrealizowany przez firme Atmoterm SA.

130 L ublin, Jaworzno, Stalowa Wola.

131 Dz.U.z 2018 r. poz. 2081, ze zm.
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zacyjnej odpowiedzialnej w mie$cie za organizacje transportu miejskiego.
Jednocze$nie papierowa wersje projektu AKK wyktadano do wgladu w sie-
dzibach urzedéw miasta oraz jednostek organizacyjnych odpowiedzialnych
w mies$cie za organizacje transportu miejskiego. W wyznaczonym terminie
21 dni obywatele sktadali uwagi i wnioski do projektu AKK.

W zakresie przygotowania Analizy kosztéw i korzysci Ministerstwo Energii
nie wydato wytycznych do obligatoryjnego stosowania przez JST, na ktérych
spoczywat ustawowy obowigzek sporzadzania tejze analizy. Fakt nie wyda-
nia obligatoryjnych standardéw przygotowywania AKK argumentowano
pozostawieniem jednostkom samorzadowym jak najwiekszej elastycznosci
w tym zakresie. Tak sformutowany przepis umozliwiat JST ksztattowanie
polityki ochrony srodowiska na poziomie lokalnym. W 2018 r. Izba Gospo-
darki Komunikacji Miejskiej opracowata podrecznik*3? zawierajacy szereg
wskazdwek dla JST przydatnych przy sporzadzaniu AKK. Wydawnictwo
zostato objete patronatem honorowym Ministra Energii jednakze nie sta-
nowit ogélnopolskich wytycznych sporzadzania AKK.

Ustawa o elektromobilnosci wprowadzita ogélne zatozenia sporzadzania
AKK. Wedtug art. 37 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci analiza obejmuje
w szczego6lnosci analize finansowo-ekonomiczna, oszacowanie efektéw $ro-
dowiskowych zwigzanych z emisjg szkodliwych substancji dla Srodowiska
naturalnego i zdrowia ludzi, analize spoteczno-ekonomiczng uwzglednia-
jaca wycene kosztéw zwigzanych z emisja szkodliwych substancji.

Wszystkie 28 poddane kontroli jednostki samorzagdowe wykonaty Analize
kosztéw i korzysci, w tym 23 jednostki zlecaty wykonanie przedmiotowych
analiz podmiotom zewnetrznym, dwie wykonaty analizy wtasnymi sitami.
Dla miast Katowice, Sosnowiec i Tychy jedng wspdlna Analize kosztow
i korzysci sporzadzit Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego
Okregu Przemystowego w Katowicach.

Ze wzgledu na brak przepiséw w ustawie o elektromobilnosci o sposobie

przeprowadzenia AKK, wykonawcy stosowali r6zne metodyki analizy. Naj-

czesciej wykorzystywanymi Zrédtami metodyk byty wytyczne przeprowa-
dzania analiz projektéw transportowych wspétfinansowanych ze srodkéw
finansowych Unii Europejskiej:

— Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomera-
cjach, regionach - Nowa edycja Jaspers, sierpien 2015 r.;

— Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych wspétfinanso-
wanych ze Srodkéw UE. Vademecum Beneficjenta — opracowanie CUPT
Warszawa 2016 r.;

— Przewodnik po analizie kosztéw i korzysci projektéw inwestycyjnych.
Narzedzie analizy ekonomicznej polityki spéjnosci 2014-2020 - opraco-
wanie Komisji Europejskiej, grudzien 2014 r.;

— Najlepsze praktyki w analizach kosztow i korzysci projektow transpor-
towych, wspétfinansowanych ze srodkéw unijnych - opracowanie CUPT
Warszawa, grudzien 2014 r.;

132 7asady opracowania wymaganej ustawq o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych analizy

kosztow i korzysci zwiqzanych z wykorzystaniem autobuséw zeroemisyjnych przy swiadczeniu ustug
komunikacji miejskiej. Praktyczny Przewodnik dla samorzqddéw, dostepne pod adresem: https://
www.igkm.pl/wp-content/uploads/2018/07/Praktyczny_podrecznikelektromobilnosc.pdf.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

— Wytyczne w zakresie zagadnien zwiqzanych z przygotowaniem projektow
inwestycyjnych, w tym projektéw generujqgcych dochdd i projektéw hybry-
dowych na lata 2014-2020;

— Zasady opracowywania analizy kosztéw i korzysci zwiqgzanych z wyko-
rzystywaniem przy Swiadczeniu ustug komunikacji miejskiej autobusow
zeroemisyjnych - wymaganej ustawq o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych. Praktyczny podrecznik dla samorzgdowcow, IGKM,
Warszawa 2018 r.

Wszystkie AKK zostaty wykonane dla kilku wariantéw rozwoju komunikacji
miejskiej. W kazdej analizie poréwnywano co najmniej dwa warianty czyli
wariant 0 utrzymanie stanu dotychczasowej floty konwencjonalnej oraz
wariant 1 czyli stopniowe wykorzystywanie pojazdow elektrycznych w licz-
bie pozwalajacej na spetnienie okreslonych w ustawie o elektromobilnosci
progéw udziatu pojazdéw zeroemisyjnych we flocie komunikacji miejskie;.
Najwieksza liczbe wariantdw, bo az sze$¢ poréwnywano w Analizie kosztow
i korzysci sporzadzonej dla miast Krakowa i Warszawy.

Przyjmowano rézne zatozenia do analiz finansowych dla poszczegélnych
Analiz kosztéw i korzysci. Przyktadowo cena nowego 12 m autobusu
o napedzie na olej napedowy ksztaltowata sie od 800 tys. zt do 1200 tys. zt
(ro6znica 33%). Przyjmowany koszt autobusu elektrycznego 12 m wynosit
od 2000 tys. zt do 2500 tys. zt (réznica 25%). Przyjmowany w analizach
koszt jednostkowy energii elektrycznej 1 kWh wahat sie pomiedzy 0,224 zt
do 0,5141 zt (réznica 129%), a 1 litra oleju napedowego od 3,3 zt do nawet
5,25 zt (réznica 59%). Cena stacji tadowania pantografowego wynosita
od 500 tys. zt do 800 tys. zt, a cena stacji tadownia plug-in ksztattowata sie
w przedziale 60 tys. zt - 150 tys. zt.

Chociaz zgodnie z art. 37 ust. 2 pkt 3 ustawy o elektromobilnosci analiza
spoteczno-ekonomiczna powinna uwzglednia¢ wycene kosztéw zwigzanych
z emisja szkodliwych substancji, to w jednej z AKK na 26 nie uwzgledniono
wyceny tych kosztéw. Jako przyczyne wskazywano fakt, Ze zadania zwigzane
z nabyciem autobuséw zeroemisyjnych przyjete do realizacji i wskazane
w AKK byty uwzglednione i realizowane w ramach szerszych projektow,
a koszty spoteczne zostaty oszacowane w studiach wykonalnoS$ci dla tych
projektéw. Dlatego w AKK nie zostaty powtdrnie przeprowadzone takie
wyceny. Wyniki AKK w wariancie uwzgledniajgcym dofinansowanie ze Srod-
kéw UE zapewniaty oplacalno$¢ i projekty zostaty przyjete do realizacji.
Organy, ktérym AKK zostata przekazana nie wnosity uwag lub zastrzezen
w tym zakresie. Natomiast w siedmiu z pozostatych 25 Analiz kosztéow
i korzysci nie zmonetyzowano (nie ujeto w warto$ciach pienieznych) w ana-
lizie spoteczno-ekonomicznej uniknietej emisji wszystkich zanieczyszczen
Srodowiska (nizsze warstwy) powodowanych przez pojazdy spalinowe,
a takze redukcji hatasu. NajczesSciej pomijano wyceng emisji CO, pytow PM, .
i PM,  oraz benzo(a)piren, a takze emisje hatasu. Jako najczestsza przyczyne
nie zmonetyzowania tych wielko$ci podawano fakt, ze nie istniejg jedynie
stuszne i obiektywne standardy dla opracowania AKK. Nie przesadzaja tego
takze przepisy ustawy o elektromobilnosci oraz rozporzadzenia wykonawcze
do tej ustawy. Zastosowanie wartosci wynikajacych z tablic kosztow jednost-

kowych emisji pytow PM, , PM, czy benzo(a)pirenu bytoby niewtasciwe
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z uwagi na niewymierny poziom tych substancji. Zgodnie z kalkulatorem
emisji zanieczyszczen i kosztéw klimatu dla srodka transportu publicznego
zamieszczonym na stronach CUPT, poziom tych substancji wrecz wzrastat
w przypadku zastosowania autobuséw zeroemisyjnych. W AKK nie uwzgled-
niano takze ograniczenia kosztdw z tytutu emisji hatasu, poniewaz obecnie
nie byly one mierzalne - wskazniki okreslone przez CUPT odnoszg sie ogol-
nie do rodzaju taboru (autobusy), a nie do jego poszczegoélnych wariantéw
(np. autobusy zeroemisyjne).

Wyniki tylko trzech analiz na 26 udostepnionych w trakcie kontroli wskazy-
waty na zasadno$¢ inwestycji w zeroemisyjny transport publiczny. Wyniki
wiekszosci AKK wykazaty na brak optacalnosci we wprowadzeniu do systemu
komunikacji miejskiej gmin autobuséw elektrycznych. Jako gtéwne powody
negatywnych wynikéw ekonomicznych podawano wysokie ceny autobusow
zeroemisyjnych, koniecznos$¢ ponoszenia znacznych dodatkowych naktadow
na instalacje zwigzang z tadowaniem baterii oraz niekorzystne wskazniki emi-
sji zanieczyszczen emitowanych przy produkcji energii elektrycznej w Polsce,
z uwagi na produkcje w elektrowniach weglowych. Natomiast rekomendacje
etapowego wiaczania do systemu komunikacji pojazdéw elektrycznych wyni-
kaly miedzy innymi z potrzeby realizacji dziatan na rzecz podniesienia jakosci
zycia mieszkancéw, ograniczania negatywnych skutkdw transportu z uwagi
na geograficzne przesuniecie emisji (w miejsce produkcji energii).

Infografika nr 19
Zrédta pochodzenia energii elektrycznej, ktéra jest wykorzystywana w napedzie autobuséw
elektrycznych — dane za 2018 r.
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Przyjmowanie r6znych metod obliczania korzysci spoteczno-ekonomicz-
nych istotnie wptywato na wynik AKK. Przyktadowo dla Nowego Sacza
sporzadzono dwie Analizy kosztéw i korzysci w okresie jednego roku,
ktérych wynik w zalezno$ci od przyjetych zatozen byt diametralnie inny.
W analizach poréwnano cztery rodzaje mozliwych do realizacji dziatan:
wariant bazowy, stanowigcy punkt odniesienia dla analiz pozostatych
wariantéw w zakresie porownania efektywnos$ci kosztowej, spotecznej
i Srodowiskowej, zmodernizowanego taboru o napedzie konwencjonalnym
spetniajacym wymogi normy Euro 6; wariant | - tabor zasilany energia
elektryczng; wariant Il - tabor zasilony sprezonym gazem ziemnym (CNG)
i wariant III - tabor zasilany paliwem wodorowym.

W AKK przeprowadzonej na koniec 2018 r. oszacowanie efektéw Srodowi-
skowych i okreslenie emisyjnosci zanieczyszczen wykazato najnizsze war-
tosci w przypadku wariantu I (elektrycznego), jednak w wariancie tym nie
uwzgledniono emisji zwigzanej z wytworzeniem energii elektrycznej w Pol-
sce (krajowy miks energetyczny). Analiza spoteczno-ekonomiczna uwzgled-
niajgca korzysci/koszty w postaci uniknietych kosztéw zanieczyszczen
powietrza, kosztow hatasu i zmian klimatycznych wykazata, ze autobusy
elektryczne (wariant I) w miejscu eksploatacji maja charakter zeroemi-
syjny, o marginalnych kosztach spoteczno-ekonomicznych w poréwnaniu
do innych wariantéw (190 tys. zt w odniesieniu do 1973,4 tys. zt CNG
i 3714,1 tys. zt dla wariantu bazowego).

Przedstawione we wnioskach i rekomendacjach dane wskazywaty,
ze po uwzglednieniu tych analiz (oraz analizy wrazliwosci i ryzyka),
uwzgledniajac koszty finansowe i spoteczno-ekonomiczne, najnizsze taczne
koszty osiggnat wariant I (autobus elektryczny) w sumie 49 814,1 tys. zt,
nastepnie wariant bazowy (autobusy o napedzie konwencjonalnym)
50 722,6 tys. zt i wariant Il (autobusy zasilane CNG) 53 699,6 tys. zt.
Wariant I - zakup autobuséw z napedem elektrycznym, pomimo wyzszych
kosztow finansowych (koszty stworzenia infrastruktury tadowania pojaz-
déw) byt najbardziej korzystny pod wzgledem srodowiskowym i spotecz-
nym, ze wzgledu na obniZong emisje substancji szkodliwych i mniejszego
hatasu.

Ze wzgledu na zmiany okolicznosci ekonomicznych zawartych w Analizie
kosztéw i korzysci (miedzy innymi zmiana podatku akcyzowego na CNG,
mozliwo$¢ budowy stacji tankowania ze Srodkéw zewnetrznych, ryzyko
niewykorzystania Srodkéw z dotacji) oraz zmiane podejsScia metodycz-
nego do zagadnienia emisji generowanych przez autobusy elektryczne
i roznice w zakresie kosztow zanieczyszczenia oraz emisji, Nowy Sacz
zlecil ponownie wykonanie Analizy Kosztow i Korzysci. W pierwszej wers;ji
analizy w analizie sSrodowiskowej przyjeto miejscowy efekt oddziatywa-
nia inwestycji na terenie Miasta. W takim ujeciu autobus elektryczny
miat charakter zeroemisyjny, niepowodujgcy emisji w miejscu eksplo-
atacji. Z tego tez powodu wyliczony koszt srodowiskowy, poza kosztami
hatasu, byt rowny zeru. Zdaniem zlecajacego aktualizacje AKK opraco-
wane analizy w zakresie zwigzanym z emisjg CO, z energii elektrycznej,
wskazywaty na wady takiego podejscia, poniewaz w wyliczeniach pomija

Przypadek aktualizacji
Analizy kosztéw i korzysci
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sie emisje wygenerowana w zwigzku z produkcjg energii elektryczne;j.
A poniewaz na terenie Nowego Sgcza nie byto mozliwosci technicznych
zasilania autobuséw elektrycznych czysta energia odnawialng, przyjete
zostato w aktualizacji pojawienie sie kosztéw emisji oraz zanieczyszczen
zwigzanych z eksploatacjg autobuséw elektrycznych.

Przyjete do Aktualizacji AKK warianty inwestycyjne byty takie same
jak w pierwszej wersji analizy. W kazdym z analizowanych wariantéw
uwzgledniono uzupetnienie posiadanej floty przewozowej o minimalng
ilo$¢ autobusow zeroemisyjnych - zgodnie z okreslonym w art. 36 ust. 1
w zwigzku z art. 68 ust. 4 ustawy o elektromobilnosci wymaganym udzia-
tem procentowym autobuséw zeroemisyjnych we flocie pojazdéw (od 5%
w 2021 r. do 30% w 2028 r.). W przeprowadzonej Aktualizacji Analizy
kosztéw i korzysci uwzgledniono zmiany rynkowe, jakie wystapily w okresie
grudzien 2018 r. - wrzesienl 2019 r,, do ktorych nalezaty przede wszystkim:
wzrost cen energii elektrycznej, zwolnienie akcyzowe dla paliwa CNG, pro-
blemy finansowe firmy, ktéra miata dostarczy¢ dwa autobusy elektryczne
oraz opdznienia w realizacji programu Niskoemisyjny Transport Publiczny
przez NCBR.

Wyniki przeprowadzonej analizy wskazywaty, ze wprowadzenie taboru
zeroemisyjnego do systemu komunikacyjnego Nowego Sacza nie prowa-
dzito do osiggniecia korzysci finansowych i spotecznych. Wariant zakupu
autobuso6w elektrycznych byt rozwigzaniem ekonomicznie najdrozszym
(inwestycja w infrastrukture i autobusy elektryczne znaczaco drozsze
od tradycyjnych czy zasilanych CNG oraz uwzglednienie aktualnego
tzw. miksu energetycznego) oraz obarczonym dodatkowymi trudnosciami
zwigzanymi z czasem postoju pojazdéw podczas tadowania baterii w pojaz-
dach. Natomiast wariant zakupu autobuséw zasilanych CNG byt wariantem
najtanszym pod wzgledem kosztéw zakupu autobuséw oraz ze wzgledu
na korzysci Srodowiskowe, gdyz gaz CNG generuje mniej zanieczyszczen
i emituje mniej gazéw cieplarnianych niz olej napedowy.

W Aktualizacji AKK wskazano, ze brak korzysci z wykorzystywania auto-
buséw zeroemisyjnych, powodowat, ze zgodnie z art. 37 ust. 5 ustawy
o elektromobilnosci gmina przy zleceniu $wiadczenia ustug komunikacji
miejskiej, w rozumieniu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
moze nie realizowa¢ obowigzku osiggniecia poziomu udziatu autobuséw
zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych pojazdow.

Wykonana Aktualizacja AKK zostata odebrana 11 paZzdziernika 2019 r,,
a nastepnie przekazana Ministrowi Energii, Ministrowi Przedsiebiorczosci
i Technologii oraz Ministrowi Srodowiska pismami z dnia 11 pazdziernika
2019 r. Ministerstwa w zaden sposéb nie odniosty sie do Analizy kosztéw
i korzysci jak i jej Aktualizacji. Natomiast w ustawie o elektromobilnosci
brak jest przepiséw i procedur zwigzanych ze sporzadzeniem aktualizacji
dokumentu analizy korzysci i kosztéw w przypadku wystapienia przesta-
nek uzasadniajacych zmiane tego dokumentu przed okresem 36 miesiecy.
Jednoznacznie art. 37 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci wskazuje na obo-
wigzek sporzadzenia analizy w terminie co 36 miesiecy od sporzadzenia
poprzedniej analizy. W zwigzku z powyzszym nie byto podstaw do doko-
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nania aktualizacji analizy kosztéw i korzysci dla danej jednostki samorzadu
terytorialnego. Zatem Aktualizacja AKK nie mogta stanowié¢ podstawy
do mozliwosci odstapienia od realizacji obowigzku osiggniecia poziomu
udziatu autobuséw zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych pojazdéw
w zbiorowym transporcie publicznym.

Zgodnie z art. 80 ustawy o elektromobilnos$ci Plan transportowy winien
by¢ zaktualizowany w celu uwzglednienia wymagan, o ktérych mowa
w art. 12 ust. 1 pkt 8 oraz ust. 1a i 2a-2c ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym*33, w brzmieniu nadanym ustawa
o elektromobilnosci, w terminie do dnia 22 lutego 2019 r. Zaktualizowane
Plany transportowe powinny zawiera¢ linie komunikacyjne, na ktérych
przewidywane jest wykorzystanie pojazdow elektrycznych lub pojazdéw
napedzanych gazem ziemnym oraz planowany termin rozpoczecia ich
uzytkowania, geograficzne potozenia stacji gazu ziemnego, geograficzne
potozenie infrastruktury do tadowania autobuséw elektrycznych oraz
miejsca przytaczenia infrastruktury tankowania i tadowania. Dodatkowo,
zgodnie z art. 11 ust. 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym Plan
transportowy moze, w zalezno$ci od uzasadnionych potrzeb, by¢ podda-
wany aktualizacji. Taka potrzeba istnieje, gdy gmina podejmuje dziatania
w zakresie wdrazania zeroemisyjnego transportu publicznego lub nisko-
emisyjnego z napedem na gaz ziemny.

Na skontrolowanych 28 JST, zobowigzanych do aktualizacji Planéw trans-
portu byto 19 jednostek®3*, z ktérych tylko jedna zaktualizowata ten
dokument do dnia 22 lutego 2019 r. Na dzien zakoniczenia poszczegdlnych
kontroli jednostkowych cztery jednostki zaktualizowato Plan transportowy
z op6Znieniem wynoszacym od czterech dni do ponad czterech miesiecy,
a 14 jednostek dopiero podejmowata dziatania w celu jego zaktualizowania.

Jako przyczyne nie wykonania aktualizacji Planu transportowego w termi-
nie przewidzianym w ustawie o elektromobilnosci najcze$ciej wskazywano
zbyt krotki termin ustawowy w stosunku do ilosci pracy, jaka nalezy
wykonaé¢ w zwiazku z aktualizacjg tego dokumentu. Termin sporzadzenia
pierwszej AKK zostat okreslony na 31 grudnia 2018 r.,, a sporzgdzenie
aktualizacji dokumentu, jakim jest Plan transportowy wymaga zazwyczaj
dziatan kompleksowych, w tym m.in. zabezpieczenia stosownych srodkéw
finansowych na ten cel, wytonienia wykonawcy, zawarcia umowy, przepro-
wadzenia konsultacji spotecznych, przeprowadzenia niezbednych badan
oraz przyjecia przedmiotowego dokumentu przez rade miasta. Dodatkowo
Plan transportowy powinien bazowac na diagnozie potrzeb przewozowych,
popartych stosownymi badaniami oraz uwzglednia¢ prognozy popytu
na publiczny transport zbiorowy. W zwigzku z powyzszym, zdaniem
miast, nie byto mozliwosci dokonania aktualizacji dokumentu w terminie
do 22 lutego 2019 .

133 Dz.U.z 2018 r. poz. 2016, ze zm. Dalej takze: uoptz.

134 W okresie objetym kontrolg, do dnia 31 grudnia 2018 r. zadania z zakresu organizacji transportu
zbiorowego na obszarze Katowic i Sosnowca wykonywane byty przez Komunikacyjny Zwigzek
Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego w Katowicach. Od 1 stycznia 2019 r. dla miast
Katowice, Sosnowieci Tychy powyzsze zadania wykonywane byty przez zwiazek metropolitalny
pod nazwa Gdrnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia.

Aktualizacja Planéw
transportowych
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Zgodnie z art. 68 ust. 4 ustawy o elektromobilnosci jednostki samorzadu
terytorialnego o liczbie mieszkancéw co najmniej 50 tys. byty zobligo-
wane do zapewnienia udziatu autobuséw zeroemisyjnych w uzytkowanej
flocie pojazdéw co najmniej w wysokosci 5% od dnia 1 stycznia 2021 r,,
10% od dnia 1 stycznia 2023 r. oraz 20% od dnia 1 stycznia 2025 r. Osta-
teczny poziom minimalnego udziatu autobuséw zeroemisyjnych we flocie
komunikacji miejskiej okreslony w art. 36 ust. 1 tejze ustawy wynosit
30% i miat by¢ zrealizowany do 1 stycznia 2028 r. Jednostki samorzadu
terytorialnego mogty na podstawie art. 37 ust. 5 tejZe ustawy nie realizo-
wac obowigzku osiggniecia poziomu udziatu autobuséw zeroemisyjnych
pod warunkiem, ze wyniki Analizy kosztéw i korzysci wskazywaty na brak
korzys$ci z wykorzystywania autobuséw zeroemisyjnych. Przepis art. 37
ust. 5 ustawy o elektromobilnosci zostat ustanowiony w zwigzku z istnieja-
cymi mozliwosciami ekonomicznymi jednostek samorzadu terytorialnego
i konieczno$cig zapewnienia cen za przejazd komunikacjg publiczng przy-
stepnych dla mieszkancéw.

Infografika nr 20
Udziat pojazdéw zeroemisyjnych we flocie komunikacji publicznej na dzien 31 grudnia 2019r.

GDYNIA 401 (105)
GDANSK 276 (0)

szczecIN 380 (0
‘ © @ crupzIADZ 72 (0)

. BYDGOSzcz 218 (0)
. BIALYSTOK 266 (0)
@ o 1550

INOWROCEAW 40 (10) @
prock 112 (0) .

. POZNAN 524 (15) WARszAWA 1851 (32)

@ siepLce 47 (0)
@ ziELoNA GORA 89 (43)

KALIsz 67 (0) @ . +6DZz 415 (0)
OSTROW WLKP. 58 (4) @

. rRADOM 183 (0)

. LUBLIN 390 (121)
.wnocnw 427 (0)

‘ CZESTOCHOWA 203 (0)
@ sTALowA woLA 35 (10)

SOSNOWIEC 248 (3)
KATOWICE 253 (5) JAWORZNO 70 (24)
178 (24)
TYCHY 4 y
l-l ‘ KRAKOW 655 (27) ' RzEszow 212 (10)

@ Nowy sacz 90 (0)
XX liczba pojazdéw ogotem
w tym:
XX liczba pojazdow zeroemisyjnych

Zrédto: wyniki kontroli NIK.

Na dzient 31 grudnia 2019 r. osiem z 28 skontrolowanych ]JST osiggneta
wymog ustawowy przypadajacy na 1 stycznia 2021 r. Do tej grupy dotaczy
réwniez m.st. Warszawa w dniu 27 listopada 2020 r. pod warunkiem termi-
nowej realizacji zamowienia na zakup 130 autobuséw zeroemisyjnych. Trzy
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zrealizowaty koncowy wymog przypadajacy na 1 stycznia 2028 r., w tym
miasta Jaworzno i Zielona Gora jego realizacje osiagnely poprzez kosztowne
zakupy inwestycyjne autobuséw elektrycznych. Zgodnie z definicjg zawartg
w art. 2 pkt 1 ustawy o elektromobilnosci do autobuséw zeroemisyjnych
zaliczany jest trolejbus, czyli autobus przystosowany do zasilania energia
elektryczna z sieci trakcyjnej. Zatem zgodnie z ta definicjg do progéw usta-
wowych zaliczane sg wszystkie trolejbusy nawet te, ktére sg wyposazone
w dodatkowy naped spalinowy uzywany do przemieszczania sie trolej-
busu w sytuacjach awaryjnych. Taka forma przepisu umozliwita realizacje
obowigzku ustawowego miastom, ktére jeszcze przed wejsciem w zycie
ustawy o elektromobilnosci posiadaty rozbudowang sie¢ trolejbuséw. Miasta
Lublin, Tychy i Gdynia nie musiaty ponosi¢ dodatkowych kosztochtonnych
inwestycji, aby zrealizowa¢ pierwszy prég ustawy o elektromobilnosci
z art. 68 ust. 4 przypadajacy na dzien 1 stycznia 2021 r. Niemniej jednak
miasta Lublin i Gdynia podejmowaty dziatania celem nabycia autobuséw
zeroemisyjnych do floty komunikacji miejskie;.

Infografika nr 21
Realizacja wielko$ci progowych art. 68 ust. 4 i art. 36 ustawy o elektromobilnosci
przez poszczegdlne miasta na dzier 31 grudnia 2019r.
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Biorac pod uwage $rednig cene autobusu zeroemisyjnego 12 m przyjmo-
wanego do obliczen w AKK wynoszaca 2180 tys. zt, aby 20 miast mogto
zrealizowa¢ wymog 5% udziatu autobuséw zeroemisyjnych w taborze
zbiorowego transportu publicznego, to do konica 2020 r. musiatyby zaku-
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pi¢ od jednego do 61 autobuséw zeroemisyjnych za kwote od 2180 tys. zt
do 132 960 tys. zt. W sumie 20 miast zakupitoby 250 autobuséw o tgcznej
wartoSci szacunkowej 545 mln zt. Szacunki ilosciowe i kwotowe zalezeé
beda od realizacji juz zawartych umoéw na dostawe pojazdoéw zeroemisyj-
nych przez poszczegélne miasta.

W latach 2016-2019 tabory transportu publicznego w 12 miastach zostaty
wyposazone w nowe autobusy elektryczne badz trolejbusy. Zakupéw
pojazdéw dokonano po przeprowadzeniu 20 postepowan na udzielenie
zamowien publicznych. W ich wyniku zakupiono i dostarczono ogétem dla
miast tacznie 199 autobuséw elektrycznych badz trolejbuséw. Pozostate
183 pojazdy zeroemisyjne miaty zosta¢ dostarczone w p6zniejszym termi-
nie w 2020 r. Dodatkowo, oproécz zakupéw taboru miasta dzierzawity lub
leasingowaly autobusy zeroemisyjne. Po ulicach Warszawy poruszato sie
réwniez 10 autobuséw wyleasingowanych oraz jeden autobus wydzierza-
wiony. Zakupy pojazdéw zeroemisyjnych byty dofinansowane ze srodkow
pomocowych w ramach Funduszu Spoéjnosci lub Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego. Wielko$¢ dofinansowania ze sSrodkéw europejskich
wynosita od 30,28% do 85% wartosci zakupu.

Zakupy autobusow elektrycznych czy trolejbuséw zostaty przeprowadzone
zgodnie z przepisami ustawy Prawo zamdwieri publicznych. Srednia cena
brutto jednego pojazdu zeroemisyjnego wykorzystywanego w publicznym
transporcie zbiorowym wynosita 2582 tys. zt. Na wysokos$¢ ceny miat
wplyw rodzaj pojazdu, jego wyposazenie i wielkoS$ci zakupu. Cena auto-
busu lub trolejbusu elektrycznego przegubowego wynosita ponad 3 mln zt.
Przyktadowo Srednia cena jednego autobusu elektrycznego z najwiekszego
zakupu 130 autobuséw elektrycznych przegubowych przeprowadzonego
dla komunikacji miejskiej m.st. Warszawy wynosita 3074 tys. zt brutto.

W przypadku postepowan przetargowych prowadzonych na zakup auto-
buséw elektrycznych do wykorzystywania w komunikacji miejskiej miast
Krakowa, Lublina, Sosnowca i Rzeszowa byty umarzane z uwagi na zbyt
wysoka cene ofert w stosunku do wartosSci oszacowanego zamdéwienia
przez zamawiajgcego. W dniu 12 wrzesnia 2019 r. Miejskie Przedsiebior-
stwo Komunikacyjne SA w Krakowie ogtosito przetarg na dostawe 50 sztuk
fabrycznie nowych przegubowych niskopodtogowych autobuséw miejskich
zasilanych energia elektryczna. W terminie sktadania ofert (13 listopada
2019 r.) wptynety dwie oferty. W dniu 13 grudnia 2019 r. przetarg zostat
uniewazniony, poniewaz oferta z najnizszg ceng przewyzszata kwote,
ktéra zamawiajacy zamierzat przeznaczy¢ na sfinansowanie zamoéwienia.
Zakupu 50 autobuséw elektrycznych dokonano dopiero po rozstrzygnieciu
nastepnego przetargu w dniu 23 marca 2020 r.*** Wybrany wykonawca
za realizacje kontraktu wraz z urzadzeniami tadujacymi plug-in dla kazdego
pojazdu zaproponowat kwote 165 435 tys. zi, czyli o okoto 4% wyzsza
od kwoty jaka przeznaczyta krakowska spdtka na sfinansowanie zakupu
w poprzednim postepowaniu o udzielenie zamdwienia publicznego.

135 http://www.mpk.krakow.pl/Data/Files/_public/mpk/przetargi/1p.281.221.2019/wynik-221.
pdf[2020.05.19].
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Lubelska komunikacja miejska zostanie wyposazona w 35 pojazdow
zeroemisyjnych dopiero po przeprowadzeniu powtérnych przetargéw.
W 2018 r. Zarzad Transportu Miejskiego przeprowadzil postepowa-
nie na zakup 10 trolejbuséw maxi w wyniku ktérego zawarto umowe
o wartos$ci 21 734,1 tys. zt. Umowa zostata rozwigzana w 2019 r. z winy
wykonawcy. Dodatkowo w 2018 r. prowadzit postepowania przetar-
gowe na zakup 20 autobuséw elektrycznych o wartosci szacunkowej
52 998,2 tys. zl. Postepowanie poprzedzone przeprowadzeniem dialogu
technicznego zostato uniewaznione z uwagi na zbyt wysoka cene oferty.
W pierwszym postepowaniu oferty ztozyto dwoch wykonawcow, jednak
wysokosci ofert (60,5 mln zt i 58 mln zt) przekraczaty o okoto 10%
i 14% wielko$¢ Srodkow (52,9 mln z1), ktére ZTM zamierzat przeznaczy¢
na wykonanie zamowienia. Ponowne postepowanie na zakup 20 auto-
busow elektrycznych o wartosci szacunkowej 52 998,2 tys. zt ponownie
uniewazniono z uwagi na zbyt wysoka wartos$¢ oferty. W drugim poste-
powaniu zmodyfikowano SIWZ w zakresie obnizenia poziomu niektorych
wymagan®3¢, bez zmiany wysokos$ci $rodkéw jakie ZTM zamierzat prze-
znaczy¢ na realizacje zamo6wienia (52,9 mln z1). W odpowiedzi na ogto-
szenie z 27 wrze$nia 2018 r. wptyneta tylko jedna oferta (44,9 min zt
netto). Cena oferty, rowniez przekraczata wielko$¢ niezmienionego
poziomu $rodkoéw, ktére ZTM zamierzat przeznaczy¢ na sfinansowanie
zamoéwienia. W trzecim postepowaniu, prowadzonym przez ZTM w czasie
czynnosci kontrolnych, zdecydowano o dalszym obnizeniu niektérych
oczekiwan technicznych i zmianie wptywu wagi kryteriéw, bez podwyz-
szenia wielkosci $rodkow, jakie ZTM zamierzat przeznaczy¢ na realizacje
zamoéwienia (52,9 mln zt). W szczegdlnos$ci skrécono okres gwarancji
na baterie trakcyjne oraz gwarancji na punkt tadowania. Szacowano,
Ze nowe terminy gwarancji powinny skutkowaé obnizeniem ceny oferty
o okoto 1590 tys. zt. Ponadto obniZono wage gwarancji w ocenie og6lnej
z 25% na 13%. Wprowadzono réwniez inne nowe kryteria techniczne,
ktére miaty wptynac na zwiekszenie konkurencyjnosci zamowienia.
Oferte w trzecim postepowaniu ztozyt tylko jeden wykonawca, a jej cena
wyniosta 62,5 mln zt i byta wyzsza 0 17,9% od kwoty (52,9 mln z}), jaka
zamierzano przeznaczy¢ na sfinansowanie zamodéwienia. Oferte ztozyt
przedsiebiorca, ktéry uprzednio w pierwszym postepowaniu ztozyt
oferte w cenie 60,5 mln zt. Obecna oferta byta o okoto 3% wyzsza mimo
obnizenia wymagan zamawiajgcego. Ostatecznie w dniu 23 pazdziernika
2019 r. ZTM dokonat wyboru oferty*3” na zakup 20 autobuséw elek-
trycznych wraz z infrastruktura tadowania. W dniu 5 grudnia 2019 r.
ZTM zawart trzy umowy na dostawe tgcznie 20 autobusow elektrycznych
i 15 trolejbuséw oraz wybudowanie i zainstalowanie infrastruktury stu-

136 Miedzy innymi ograniczenie rozmiaru wy$wietlacza, dopuszczenie rozwigzanie bez uktadu
centralnego smarowania, obnizenia wspétczynnika mocy tadowarki, ograniczenie z dwéch
na jedno gniazdo tadowarki.

137 https://biuletyn.lublin.eu/gfx/jednostki/userfiles/ public/zarzad-transportu-miejskiego/

zamowienia-publiczne/ogloszone/2019/19_06_2019_autobusy_elektryczne/23_10_
zawiadomienie_o_wyborze_najkorzystniejszej_oferty/zawiadomienie_o_wyborze_
najkorzystniejszej_oferty.pdf [2019.12.06].
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zgcej uzupelnianiu energii'*®. Dostawa autobuséw elektrycznych miata
by¢ realizowana w dwoch terminach, w tym pie¢ autobuséw zostanie
dostarczonych do potowy czerwca 2021 r., a pozostate 15 sztuk najpo6z-
niej do 15 wrzesnia 2021 r. Warto$¢ zawartych umoéw wyniosta ponad
106 miln zt.

Zakup 10 sztuk autobuséw elektrycznych dla rzeszowskiej komunikacji
miejskiej zostat zrealizowany po dwukrotnym przeprowadzeniu poste-
powania na udzielenie zamdéwienia publicznego. Ogtoszenie o przetargu
nieograniczonym na zakup autobuséw elektrycznych wraz z infrastruktura
do ich tadowania opublikowano w dniu 21 lutego 2017 r., za$ ogtoszenie
0 jego uniewaznieniu w dniu 5 maja 2017 r. Postepowanie zostato unie-
waznione, poniewaz cena najkorzystniejszej oferty przewyzszata kwote,
ktora zamawiajacy zamierzat przeznaczy¢ na sfinansowanie zamoéwienia.
W konsekwencji w dniu 24 maja 2017 r. ponownie ogtoszono przetarg
nieograniczony na nabycie 10 sztuk elektrycznych autobuséw wraz
z infrastruktura do ich tadowania. W dniu 17 sierpnia 2017 r. wytoniono
wykonawce zamowienia za kwote 24 551,7 tys. zt netto.

Réwniez zakup trzech autobuséw elektrycznych dla Sosnowca zostat sfi-
nalizowany dopiero po przeprowadzeniu dwdch postepowan o udzielenie
zamoOwienia publicznego. Pierwsze z tych postepowan zostato uniewaz-
nione w 2017 r., poniewaz cena najkorzystniejszej oferty przewyzszyta
kwote, ktdrg spotka komunikacyjna przeznaczyta na sfinansowanie zamo-
wienia.

W wiekszosci skontrolowanych JST wyniki Analizy kosztéw i korzysci prze-
prowadzonych w 2018 r. wskazywaty, ze tylko trzy miasta miaty obowigzek
realizacji wymogu zawartego w art. 68 ust. 4 pkt 1 ustawy o elektromobil-
nosci, czyli zapewnienia 5% udziatu pojazdéw zeroemisyjnych we flocie
komunikacji miejskiej od dnia 1 stycznia 2021 r. Niemniej jednak 27 skon-
trolowanych JST wzieto udzial w okresie kwiecienn-maj 2020 r. w przepro-
wadzeniu analizy ryzyka wptywu okresu pandemii COVID-19 na realizacje
wymogu ustawowego udziatu 5% autobuséw zeroemisyjnych we flocie
komunikacji miejskiej. Na wynik przeprowadzonej analizy ryzyka w tym
podobszarze wptynat fakt, ze siedem z 27 JST bioracych udziat w analizie
spetito juz wymdg udziatu autobuséw zeroemisyjnych we flocie komunika-
cji miejskiej na poziomie co najmniej 5% i w tej sytuacji okreslono poziom
ryzyka jako niskie. Z wynikdw przeprowadzonej analizy ryzyka wynika,
ze na szybkos¢ realizacji progéw ustawowych dotyczacych udziatu pojaz-
dow zeroemisyjnych we flocie komunikacji miejskiej bedzie miata istotny
wplyw dostepnos¢ srodkéw inwestycyjnych oraz Zrédet zewnetrznego
finansowania inwestycji. Obostrzenia wprowadzone w zwigzku z pandemig
miaty istotny wptyw na wysokos$¢ przychodéw z tytutu sprzedazy biletow
komunikacji miejskiej. Przyktadowo, w Biatymstoku sytuacja pandemii
spowodowata 85-90% odptyw pasazerdéw z komunikacji miejskiej. Jedno-
cze$nie zanotowano w marcu 2020 r. spadek dochod6éw ze sprzedazy bile-

138 https://www.ztm.lublin.eu/pl/aktualnosci/lublin-z-elektrycznymi-solarisami.html
[2019.12.06], /www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/lublin-wybiera-elektrobusy-
solarisa-62941.html [2019.12.06].
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tow okresowych o okoto 49%, a w innych grupach dochodéw zanotowano
spadek siegajacy nawet 70-80%. Dodatkowo konieczno$¢ dostosowania sie
do sanitarnych wymagan dotyczacych ograniczenia liczby przewozonych
pasazeréw w pojezdzie skutkowat koniecznos$cig uzytkowania zwiekszonej
liczby pojazdow przy ich napetieniu na poziomie 15%. Dodatkowo w dniu
3 marca 2020 r. NCBR uniewaznito postepowanie o udzielenie zaméwienia
publicznego nr 30/19/P], realizowanego w ramach programu BTP, czego
skutkiem byto zamkniecie kolejnego Zrédta zewnetrznego finansowania
zakupow inwestycyjnych autobuséw elektrycznych. W zwigzku z konico-
wym okresem perspektywy 2014-2020 funduszy europejskich istnieje
niskie prawdopodobienstwo uruchomienia i rozstrzygniecia nowych
konkurséw na sfinansowanie zakupu pojazdéw elektrycznych ze srodkéw
finansowych z tej perspektywy.

Okres pandemii moze mie¢ rowniez wptywy na sprawno$¢ realizacji
dotychczasowych zamoéwien na autobusy elektryczne. Z uwagi na fakt,
ze produkcja pojazdow zalezy od sprawnosci globalnej gospodarki, istnieje
ryzyko zatoréw w obszarze dostaw komponentéw do produkcji pojazdow.

Infografika nr 22
Wyniki analizy ryzyka wptywu pandemii COVID-19 na terminowa realizacje obowigzkéw JST
wynikajacych z art. 68 ust. 4 ustawy o elektromobilnosci (%)
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Zrédto: NIK.

Na realizacje wymogow art. 68 ust. 4 ustawy o elektromobilnosci w kolej-
nych terminach, tj. zapewnienia udziatu autobuséw zeroemisyjnych w uzyt-
kowanej flocie pojazdéw co najmniej na poziomie 10% od 1 stycznia 2023 .
i 20% od 1 stycznia 2025r., bedzie miat wptyw wynik przeprowadzanych
Analiz kosztéw i korzysci w latach 2021 i 2024. Na optacalno$¢ zakupu
zeroemisyjnych autobuséw oddziatywac¢ bedzie miedzy innymi stosunek
kosztu nabycia oleju napedowego i energii elektrycznej jak réwniez ceny
zakupu autobusoéw z napedem diesel w stosunku do ceny zakupu autobu-
sow elektrycznych. Okres pandemii wptynat na znaczace wahania cen ropy
naftowej na gietdzie®°. Na wynik przysztych AKK bedzie réwniez rzutowat
udziat odnawialnych Zrédet energii w produkcji energii eklektycznej wyko-
rzystywanej przez zeroemisyjne pojazdy komunikacji miejskiej.

139 https://www.forbes.pl/gielda/koronawirus-ceny-paliw-i-wahania-kursu-ropy-naftowej/
hgw5d3m [2020.05.19].
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5.4.3. Zapewnienie zeroemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdow
we flocie urzedow i przy wykonywaniu zadan publicznych

Zgodnie z art. 68 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci jednostki samorzadu
terytorialnego, ktorych liczba mieszkancéw wynosita co najmniej 50 tys.,
mialy zapewni¢ aby udziat pojazdow elektrycznych we flocie uzytkowanych
pojazdéw w obstugujacym ja urzedzie wynosit co najmniej 10% od dnia
1 stycznia 2022 r. Docelowo, na podstawie art. 35 ust. 1 tejze ustawy,
od dnia 1 stycznia 2025 r. prég ten wynosi¢ bedzie 30%. Zgodnie z pier-
wotnym przepisem ustawy JST miaty osiggna¢ 10% udziat samochodow
elektrycznych we flocie urzedu od 1 stycznia 2020 r. Ministerstwo Energii
projektujac wymogi procentowe zawarte w ustawie o elektromobilnosci
przyjeto Sciezke okreslenia ambitnego celu, ktéremu podporzadkowane
zostang wszelkie dziatania i regulacje. ZatoZono, Ze bez ustanowienia
ambitnego podejscia wiele podmiotéw nie staratoby sie przebudowa¢é
swojej floty badZ inwestowac¢ w elektromobilno$é. W rzeczywistosci usta-
lone cele procentowe okazaty sie zbyt ambitne do realizacji juz z dniem
1 stycznia 2020 r. Na wniosek miast obowigzek ustawowy zostat zmieniony
i przesuniety o dwa lata. Jako uzasadnienie nowelizacji miasta wskazaty,
ze uzyskanie wielko$ci progowych na rok 2020 kreowato wysoki popyt
na samochody elektryczne i napedzane gazem ziemnym, co przy niskiej
lub braku podazy tych samochodéw czynito zamiar ustawodawcy niewy-
konalny oraz mogto przyczyni¢ sie do generowania wysokich kosztéw dla
samorzadow poszukujacych pojazdéw z dostepnych zréodet.

Zgodnie z zatozeniami Krajowych ram polityki wprowadzenie wymogow
udziatu samochodéw elektrycznych we flocie instytucji publicznych miato
przyczyni¢ sie do osiggniecia celéw krajowych dotyczacych wielkosci floty
samochoddw elektrycznych w Polsce. Natomiast ograniczenie sie w usta-
wie tylko do pojazd6w elektrycznych miato przyczynic¢ sie do promowania
innowacyjnej, przyjaznej Srodowisku technologii, ktdra miata zapewnic
bezpieczenstwo paliwowe oraz ochrone zdrowia publicznego. Zgodnie
z Planem rozwoju elektromobilnosci stopniowe odchodzenie przez strefe
publiczng od pojazdéw spalinowych na rzecz elektrycznych miato uwiary-
gadnia¢ przedsiewziecie w oczach opinii publicznej, a do tego generowacé
popyt instytucjonalny niezbedny dla stworzenia rynku samochodéw elek-
trycznych.

NIK oceniajac realizacje wymogu wynikajgcego z art. 68 ust. 2 ustawy
o elektromobilnosci przyjat waska interpretacje przepisu, zgodnie z ktéra
za flote urzedu obstugujacego JST uznano flote samochoddw, ktérg dyspo-
nowat urzad miasta. Wedtug tej definicji w sktad urzedu wchodza wydziaty
i rownorzedne komorki organizacyjne oraz samodzielne komorki organi-
zacyjne wynikajace ze struktury organizacyjnej i zasad funkcjonowania
urzedu wedtug przyjetego regulaminu organizacyjnego nadanego przez
prezydenta miasta. W praktyce JST przyjmowaty rézne interpretacje prze-
pisu art. 68 ust. 2 w zwigzku z art. 35 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci.
Do floty urzedu przyjmowano samochody nie tylko bedaca w dyspozycji
urzedu miasta, ale r6wniez samorzadowych jednostek organizacyjnych nie
posiadajacych osobowosci prawne;j.
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Infografika nr 23
Udziat samochodoéw elektrycznych we flocie urzedu obstugujacego JST
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Na koniec 2019 r. tylko pie¢ miast na 28 skontrolowanych zrealizowato
wymog ustawowy przypadajacy na 1 stycznia 2022 r,, a jedno byto w trakcie
jego realizacji. W 22 miastach udziat samochod6w elektrycznych we flocie
urzedu wynosit 0%, w tym m.st. Warszawa w dniu 23 lipca 2019 r. wszczat
postepowanie na leasing 30 samochodéw osobowych dla potrzeb Urzedu
m.st. Warszawy, ktéry zostat uniewazniony. Niemniej jednak w grudniu
2019 r. ogtoszono kolejny przetarg na leasing samochoddw elektrycznych
i hybrydowych, ktéry zakonczyt sie podpisaniem umowy w dniu 18 lutego
2020 r. na leasing 36-miesieczny 16 pojazdow elektrycznych (osiem z seg-
mentu B i osiem z segmentu C) oraz 60-miesieczny na leasing pojazdéw
hybrydowych (25 szt.).

Przyjmujac stan flot na koniec 2019 r,, z przeprowadzonych szacunkéw
wynika, ze 23 miasta z 28 skontrolowanych do konica 2021 r. powinny
naby¢ od jednego do 16 osobowych samochodéw elektrycznych. Przyjmu-
jac, ze cena katalogowa najpopularniejszego samochodu osobowego BEV
wynosi 155,5 tys. zt to urzedy miasta do konica 2021 r. bedg musiaty ponies¢
wydatki inwestycyjne na zakup samochodéw w kwocie od 155,5 tys. zt
do 2488 tys. zt. W sumie wydatki inwestycyjne 23 miast beda wynosity
10 885 tys. zt. W przypadku podjecia decyzji o wyleasingowaniu lub wynaj-
mie dtugoterminowym samochodéw osobowych BEV koszty inwestycyjne
beda nizsze, jednakze JST nie beda mogty w tym przypadku skorzystaé
ze Srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu.
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Wedtug zatozen ustawy o elektromobilnosci ]ST miaty doj$¢ do realizacji
ustawowego wymogu 30% udziatu elektrycznych samochodéw we flocie
urzedu na przestrzeni o$miu lat. Dotychczasowa niska realizacja wielkosci
progowych wskazuje, iz wiekszo$¢ jednostek bedzie musiata zrealizowa¢
obowigzek ustawowy, czyli zwiekszenia udziatu samochodéw elektrycz-
nych w posiadanych flotach do 30% w okresie pieciu lat. Biorgc pod uwage
sktad floty na koniec 2019 r. u 28 skontrolowanych JST wynika, ze do flot 27
urzedéw miast trzeba bedzie zakupi¢ od jednego do 46 samochodéw oso-
bowych typu BEV, zatem warto$¢ zakupéw inwestycyjnych jednostki beda
wynosity od 155,5 tys. zt do 7153 tys. zt. Biorac pod uwage ilo$¢ potrzeb
inwestycyjnych ogétem to na zakup 231 samochodéw elektrycznych
27 miast bedzie musiato w sumie wyda¢ 35 920,5 tys. zt. Wedtug analiz
zawartych w ocenie skutkow regulacji ustawy o elektromobilnosci zatozono,
ze JST beda dysponowaty flotg samochodéw okoto 1,5 tys. sztuk. Poniewaz
nizsze koszty eksploatacji nie pokryja kosztu wymiany floty, to oszacowano,
ze realizacja tego obowigzku spowoduje dla JST koszt okoto 13 min zt
w latach 2018-2027. Oszacowano jednocze$nie, Ze koszt osiagniecia limitu
10% udziatu samochodéw elektrycznych we flocie urzedu bedzie wynosit
okoto 22 mln zt. Wyzsze koszty w pierwszym okresie beda spowodowane
wyzszymi wydatkami inwestycyjnymi na zakup pojazdéw.

W latach 2016-2019 pie¢ miast zakupito, lub wynajeto samochody elek-
tryczne. Gdansk zakupit samochdd elektryczny w 2014 r. Koszt zakupu
samochodoéw elektrycznych osobowych byt zalezny od wielu czynnikéw
sktadowych ceny (wyposazenie, ustugi dodatkowe). Za samochdd osobowy,
w tym typu combi, ptacono od 118 tys. zt brutto do 162 tys. zt brutto,
a za samochdd typu van 176 tys. zt brutto. Miasta Krakéw i Wroctaw zde-
cydowaty sie na najem samochodoéw elektrycznych. Krakow rozpatrywat
rézne formy nabycia samochoddéw elektrycznych i zdecydowat, ze nabycie
na wtasno$¢ wcigz drozszych od konwencjonalnych odpowiednikéw byto
ryzykowne i mogto skutkowa¢ stanem, w ktérym bedg one pod wzgledem
technologicznym szybko sie starze¢, a co za tym idzie ich warto$¢ bedzie
znaczaco malata. Przyjete rozwigzanie w postaci najmu zapewniato wypet-
nienie wymaganych przepisami ustawy miniméw w zakresie samochodéw
elektrycznych z jednoczesng opcjg wstrzymania sie z zakupem do momentu
pojawienia sie na rynku wiekszej liczby bardziej dopracowanych samocho-
dow elektrycznych.

Jako przyczyne niepodjecia dziatan w celu realizacji limitu ustawowego JST
wskazywaty réwniez brak srodkéw na zakup samochodéw elektrycznych.
Przewaznie ten problem wystepowat w mniejszych gminach z liczbg miesz-
kancéw pomiedzy 50 tys. a 100 tys. Liczyty one na mozliwo$¢ dofinanso-
wania zakupu z Funduszu Niskoemisyjnego Transportu. Mozliwo$¢ takiego
dofinansowania pojawita sie dopiero z wydaniem rozporzqdzenia Ministra
Aktywdw Paristwowych z dnia 23 grudnia 2019 r. w sprawie szczegétowych
warunkow udzielania oraz sposobu rozliczania wsparcia udzielonego
ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu. Na podstawie rozdziatu
10, zakup pojazdu elektrycznego z kategorii M, **° mégt wynosi¢ maksymal-

140 Kategoria M, - pojazd do przewozu oséb, majgcy nie wiecej niz osiem miejsc oprdcz siedzenia
kierowcy.
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nie 30% ceny nabycia samochodu elektrycznego, jednakze nie wiecej niz
36 tys. zt przy cenie samochodu do 125 tys. zt. W przypadku, gdy samochéd
elektryczny wykorzystuje do napedu baterie wodorowe, maksymalna wyso-
ko$¢ doptaty mogta wynosi¢ 30% ceny samochodu, natomiast nie wiecej niz
100 tys. zt. Z przeprowadzonych dotychczas przez JST zaméwien publicz-
nych wynikato, Ze tylko w jednym zamoéwieniu cena samochodu osobowego
byta nizsza niz 125 tys. zt. W pozostatych przypadkach ich warto$¢ byta
wyzsza. Wedtug Katalogu pojazdéw elektrycznych 2019/2020***, wydanego
przez Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, tylko samochody
miejskie Smart EQ byty w cenie ponizej 125 tys. zt. Cena podstawowa,
najczesciej kupowanego przez JST samochodu osobowego NISSAN LEAF,
wynosita 155 500 zt. Planowane doptaty bezposrednie do samochodéow
elektrycznych spowodowaty, ze dealerzy samochodéw zmodyfikowali
oferte sprzedazowa na poczatku 2020 r., gdzie obnizono cene samochodow
elektrycznych pod pewnymi warunkami. Przyktadowo NISSAN stworzyt
promocje dla klientéw indywidualnych zakupu NISSAN LEAF ACENTA
z rocznika 2019 r. w obnizZonej cenie z 155,5 tys. zt do 118 tys. zt (réznica
37,5 tys. z1)**2 Promocja dotyczyta ograniczonej liczby samochodéw z rocz-
nika 2019 i nie dotyczyta pojazdéw z rocznika 2020.

Zgodnie z art. 68 ust. 3 ustawy o elektromobilnosci JST z liczbg mieszkancow
od 50 tys. byty zobowigzane od dnia 1 stycznia 2022 r. wykonywac lub
zleca¢ wykonanie zadan publicznych okre$lonych w art. 7 ust. 1 ustawy
z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzqdzie gminnym™**3 art. 4 ust. 1 ustawy z dnia
5 czerwca 1998 r. 0 samorzgdzie powiatowym™** albo art. 14 ust. 1 ustawy
z dnia czerwca 1998 r. 0 samorzqdzie wojewédztwa™*® podmiotowi, ktérego
udziat pojazddw elektrycznych lub pojazdéw napedzanych gazem ziemnym
we flocie pojazddw uzytkowanych przy wykonywaniu tego zadania wynosi
co najmniej 10%. W pierwotnych przepisach ustawy o elektromobilnosci
termin realizacji limitu okres$lono na 1 stycznia 2020 r. Na wniosek miast
znowelizowano przepis ustawowy i przesunieto ten termin o dwa lata. Swéj
wniosek miasta argumentowaty takimi przestankami jak:

— minimalna podaz samochoddéw ciezarowych z napedem elektrycznym
lub zasilanych gazem ziemnym w stosunku do podazy pojazddéw oso-
bowych,

— brak przygotowania rynku producentéw pojazdéw do obstugi JST
w oparciu o pojazdy elektryczne lub napedzane gazem ziemnym,

— powszechny brak dostepnosci stacji tadowania sprezonym gazem
ziemnym (CNG) w wiekszo$ci miast powyzej 100 tys. mieszkancow
- zdaniem miast to budowa infrastruktury musi poprzedzi¢ pojawie-
nie sie pojazdéw napedzanych elektrycznie lub CNG,

1 http://pspa.com.pl/assets/uploads/2019/09/elektromobilni_2019_katalog_S.pdf[2020.03.02].
142 https://www-europe.nissan-cdn.net/content/dam/Nissan/pl/brochures/Pricelists/NEW_LEAF_
PL.pdf [2020.03.02].

3 Dz.U.z2019r. poz. 5061 1309.

144 Dz.U.22019 1. poz. 511.

45 Dz.U.z 2019 r. poz. 512.
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— pomijanie przez Operatora Systemu Dystrybucyjnego gazowego w pla-
nach inwestycyjnych miast o liczbie mieszkancéw pomiedzy 50 tys.
a 100 tys.

Jednocze$nie w art. 35 ustawy o elektromobilnosci dodano ust. 3 zgodnie
z ktérym przepisu ust. 2 pkt 2 czyli progu 30% nie stosuje sie do zlecania
wykonania zadania publicznego, ktérego warto$¢ nie przekracza rownowar-
tosci 30 tys. euro wyrazonej w ztotych. Takiego samego przepisu nie wpro-
wadzono w przypadku art. 68 ust. 3 tejze ustawy, zatem literalnie interpre-
tujac przepis ustawy mozna przyjac, ze limit 10% obowigzuje w przypadku
wszystkich umoéw, a nie tylko tych o wartosci przekraczajacej 30 tys. euro.

Celem przepiséw art. 35 ust. 2 oraz art. 68 ust. 3 ustawy o elektromobilnosci
byto spowodowanie, aby podmioty realizujace zadania publiczne np. wywdz
$mieci, wykorzystywaty do realizacji tych zadan pojazdy niskoemisyjne,
napedzane gazem ziemnym badZ energia elektryczna. Ustanowiono ambitny
wymog 10% udziatu tych pojazdéw od 2020 r. a nastepnie 30% od 2025
I. Przyjeto zatozenie, ze koszty w zakresie wymiany floty przedsiebiorstw
wykonujacych zadania publiczne beda miaty charakter neutralny i zostana
pokryte w ramach kwot przeznaczonych na wymiane floty pojazdow. Wedtug
danych Ministerstwa Energii ustawa podlegata procesowi konsultacji publicz-
nych i w tamtym okresie samorzady nie zgtaszaty uwag do tych celéw, podob-
nie jak producenci pojazdéw. W czasie pracy nad projektem ustawy o elektro-
mobilnosci, z ogdlnie dostepnych informacji, ze spotkan z przedstawicielami
sektora motoryzacyjnego oraz z rozméw z przedstawicielami JST wynikato,
ze istniejg pojazdy specjalistyczne napedzane paliwami alternatywnymi
np. gazem ziemnym czy energia elektryczna. Dostepnos¢ pojazdéw nape-
dzanych paliwami alternatywnymi zalezata od danego segmentu pojazdéw.
Informacja o dostepnosci pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi
w zakresie specjalistycznych pojazdow byta wiedza powszechng i oczywista
dla ekspertow zajmujgcych sie tg tematyka. Zdaniem Ministerstwa Energii
pojazd specjalistyczny to pojazd konwencjonalny dostosowany do realiza-
cji pewnych zadan. Jesli przyktadowo wsrdd pojazdoéw powyzej 3,5 t byty
samochody napedzane gazem ziemnym, to mogty by¢ one réwniez dostepne
w wersji specjalistycznej.

W pazdzierniku 2018 r. Ministerstwo Energii pozyskato informacje na temat
oferty rynkowej w zakresie elektrycznych pojazdéw ciezarowych. Polska
Izba Gospodarki Odpadami**® w ramach skierowanych do Ministra Energii
postulatow w zakresie proponowanych zmian tresci ustawy o elektromo-
bilnosci, przekazata o§wiadczenia pozyskane od przedstawicieli czterech
producentéw*” podwozi pojazdéw ciezarowych dotyczace okreélenia
planowanego terminu wprowadzenia podwozi o napedzie elektrycznym
do oferty rynkowej. Z o$wiadczen wynikato, Ze jeden z producentéw przewi-
dywat wprowadzenie podwozi DMC 18 lub 26 ton o napedzie elektrycznym
w Il kw. 2021 r, kolejny producent przewidywatl uruchomienie produkcji
podwozi o napedzie elektrycznym z dopuszczalnymi masami 16 i 26 ton nie
wczesniej niz pod koniec 2019 r,, a termin wprowadzenia takich pojazdow

46 Dalej: PIGO.
147 MAN Truck&Bus, Mercedes-Benz, Renault Trucks/Volvo, Scania.
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do sprzedazy nie byt jeszcze znany. Dwoch pozostatych producentéw nie byto
w stanie okresli¢ wigzacego terminu lub nie planowato uruchomienia takich
podwozi. PIGO wskazato réwniez na niezbedny czas (minimum kolejny rok)
potrzebny od momentu wdrozenia pierwszych pojazdéw elektrycznych przez
producentéw podwozi na osadzenie na nim odpowiedniej zabudowy w celu
stworzenia pojazdu specjalistycznego takiego jak np. Smieciarka, pojazd
do przewozu konteneréw, zamiatarka czy ptugopiaskarka. Zwrécono uwage
na czas niezbedny na przeprowadzenie dialogu technicznego pomiedzy pro-
ducentami podwozi i zabud6w, zaprojektowaniem i zaméwieniem odpowied-
nich komponentéw, procesem certyfikacji i homologacji pojazdu. Wskazato
réwniez, ze pierwsze kompletne pojazdy prawdopodobnie bedzie mozna
zacza¢ zamawiac dopiero od 2022/2023 r. Podniesiono réwniez kwestie
poczatkowej wysokiej ceny wprowadzonych do sprzedazy pojazdow, co w
konsekwencji moze wptyna¢ na znaczacy wzrost kosztow realizacji zadan
publicznych, ktéry pociagga za sobg wzrost obciazen dla JST i gospodarstw
domowych, niezaleznie od tego czy jednostki bedg wykonywaty zadania
samodzielnie czy zlecaty je innym podmiotom.

Na czas przeprowadzania kontroli jednostkowych, nieliczne kontrolowane
podmioty przeprowadzity analizy w zakresie oszacowania liczby i rodzajow
pojazddw, jakie jednostki samorzadowe musiatyby posiadac aby zrealizo-
wac z dniem 1 stycznia 2022 r. wymoég ustawowy. Najbardziej zaawanso-
wanym w realizacje postanowien art. 68 ust. 3 ustawy o elektromobilnosci,
biorac pod uwage tylko miejskie jednostki organizacyjne oraz spo6tki komu-
nalne, byto miasto Krakdw, ktére w przypadku realizacji zaméwien osiggnie
ustawowy prog na koniec 2019 r. Wroctaw, wymég ustawowy w odnie-
sieniu do jednostek miejskich osiagnat w 2019 r. w zwigzku z zawarciem
ustugi najmu na osiem samochoddéw elektrycznych (udziat samochodéow
elektrycznych w gminnych jednostkach wynosit 11,24%).

Zadne ze skontrolowanych miast nie posiadato rzetelnej informaciji o ilo-
$ciach i rodzajach $§rodkéw transportu, ktéorymi wykonywane byty ustugi
publiczne przez zleceniobiorcéw. Gtdwnymi przyczynami nie przeprowadza-
nia analiz byty przesuniecie terminu realizacji obowigzku ustawowego o dwa
lata oraz trudnosci z pozyskaniem informacji od zleceniobiorcow, jak rowniez
problemy z interpretacja przepisu art. 68 ust. 3 w zwigzku z art. 35 ust. 2
ustawy o elektromobilnosci. Z szacunkéw przeprowadzonych na potrzeby
kontroli przez osiem miast, ktére przeanalizowaty jako$¢ flot samochodéow
dysponowanych przez jednostki miejskie, sp6tki komunalne oraz podmioty
zewnetrzne wynikato, ze podmioty wykonujace zadania publiczne uzyt-
kowaty znikoma liczbe samochodéw z napedem elektrycznym lub na gaz
ziemny. Udziat pojazdéw elektrycznych lub napedzanych gazem ziemnym
we flocie pojazdéw uzytkowanych przy wykonywaniu zadan publicznych
szacowano na od 0% do 7,9% przyjmujac w wyliczeniach jako wielko$¢ pro-
centowa pojazdéw z napedem alternatywnym w sumie wszystkich pojazdéw
wykorzystywanych przy $wiadczeniu ustug publicznych ogétem.

Wedtug danych przekazanych przez m.st. Warszawe gtéwnymi barierami
zakupu samochodow elektrycznych do wykonywania zadan publicznych,
oprécz najistotniejszych finansowych byty ich zasieg, odpowiednie
wyposazenie oraz brak rozwiniecia rynku pojazdéw specjalistycznych.
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W przypadku np. Strazy Miejskiej samochody uzytkowane sg jako kontro-
Ino-patrolowe. W zwigzku z tym, w celu petnej realizacji zadan przy ich
pomocy, niezbedny jest zasieg co najmniej 300 km bez dotadowywania.
Czes$¢ samochodéw musi by¢ wyposazona w dodatkowe sprzety — np. samo-
chody Strazy Miejskiej posiadaja radiostacje, GPS, kamery, sygnalizacje
pojazdu uprzywilejowanego itp., ktére stanowia dodatkowe Zrédto poboru
energii elektrycznej. Jednoczesnie nie jest zapewniony dostateczny wybdr
samochodoéw dostawczych, ktore czesto sg wykorzystywane przez jed-
nostki do zadan specjalistycznych. Przyktadowo stoteczne Lasy Miejskie
wskazywaty na brak na rynku samochodéw, ktére mogtyby stuzy¢ do pro-
wadzenia interwencji zwigzanych z wkraczaniem dzikich zwierzat na teren
miasta, odtlowow i odstrzalow. Nie bez znaczenia miat réwniez fakt, Ze czas
oczekiwania na dostawe pojazdow elektrycznych lub z napedem gazowym
byt dtuzszy niz w przypadku aut o napedzie konwencjonalnym.

Zarzadzeniem Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 28 sierpnia 2018 . powo-

tano Grupe Zakupowa w celu przeprowadzenia wspo6lnych postepowan

i udzielenia zamdéwien publicznych na pozyskanie osobowych pojazdéw

elektrycznych, stacji tadowania i systemoéw niezbednych do ich obstugi oraz

wyznaczenia zamawiajacego. Krakowski Holding Komunalny SA w Krako-
wie'*8 zostal upowazniony do przygotowania i przeprowadzenia wspél-
nych postepowan i udzielenia zamoéwien publicznych na swojg rzecz oraz

w imieniu i na rzecz gminy miejskiej Krakdw oraz 21 wybranych miejskich

jednostek organizacyjnych. Ze wzgledu na specyficzne wymogi techniczne

uzytkowanych pojazdow, poza grupa pozostato Miejskie Przedsiebiorstwo

Oczyszczania w Krakowie sp. z 0.0. Niemniej jednak z dniem 1 stycznia

2020 r. krakowskie MPO bedzie przygotowane na spetnienie wymogu

ustawowego w zwigzku z realizacjg zakupu 20 szt. pojazdéw z napedem

elektrycznym lub na gaz ziemny (CNG).

Lider Grupy Zakupowej przyjat na poczatku 2018 r. nastepujacy harmono-

gram dziatan:

— 2018 r. - prace organizacyjne, planistyczno-analityczne (I/1l kwartat),
wybo6r modelu finansowego pozyskania pojazdéw i stacji tadowania,
zabezpieczenie Srodkéw budzetowych niezbednych do realizacji prze-
targéw i udzielenia zamoéwien w uktadzie wieloletnim - w budzecie
na 2019 r. gminy miejskiej Krakow oraz w Wykazie Przedsiewzie¢
Wieloletnich Miasta Krakowa (III kwartat);

— 2019 r. - ogtoszenie przetargéow dla GZ (I kwartat), rozstrzygniecie
przetargoéw, w tym procedur odwotawczych, podpisanie uméw pomie-
dzy wytonionymi oferentami i cztonkami GZ (1I-111 kwartat), dostawa
pojazdéw elektrycznych, montaz i uruchomienie stacji tadowania (I11/
[V kwartat).

W zwigzku z trudnosSciami interpretacyjnymi lider Grupy Zakupowej zwro-
cit sie do Ministra Energii z pytaniem dotyczacym metodologii obliczania
limitu 10% art. 68 ust. 3 ustawy o elektromobilnosci. Na podstawie udzielo-
nej odpowiedzi oraz przyjmujac wtasng interpretacje przepiso6w ustalono
metodyke wyliczania limitu 10% pojazddw elektrycznych w gminie:

148 Dalej: KHK.
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limit 10% pojazdoéw elektrycznych w stosunku do pojazdéw obstugu-
jacych urzad gminy;

limit 10% pojazddéw elektrycznych tgcznie dla jednostek wykonujgcych
to samo zadanie publiczne;

limit 10% pojazdow elektrycznych w stosunku do pojazddéw posiada-
nych przez Spétki miejskie;

w przypadku jednostek wykonujgcych kilka zadan wskazanych w art. 7
ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqgdzie gminnym, przyjeto zato-
Zenie agregowania limitu liczebno$ci pojazdéw wzgledem typu domi-
nujacego zadania publicznego dla tych jednostek.

Lider Grupy Zakupowej przeprowadzit postepowania i udzielit zamdéwien
publicznych na najem 47 pojazdow elektrycznych i zakup 39 stacji tado-
wania. Realizacja zamowien zapewni jednostkom miejskim i sp6tkom
komunalnym wypetnienie wymogu ustawowego.

W ramach przygotowania do spetnienia obowigzkéw wynikajacych z art. 68
ust. 3 ustawy o elektromobilnosci, miasto Wroctaw m.in.:

przeanalizowato stan posiadania gminnej floty pojazdéw pod katem
uzytkowania pojazdéw elektrycznych; wedtug stanu na dzieni 31 grud-
nia 2018 r. Wroctaw posiadat dwa pojazdy elektryczne, co stanowito
2,3% catkowitej floty pojazdow;

weszto w posiadanie (maj 2019 r.) na potrzeby gminy o$§miu nowych
elektrycznych samochodéw osobowych w wyniku umowy najmu;
dokonato analizy definicji zadania publicznego, do ktérej odnosi sie
ustawa o elektromobilnosci (sporzadzono opinie prawna); brak takiej
definicji w przedmiotowej ustawie powodowat watpliwosci interpre-
tacyjne, do ktérych zadan ustawa ma zastosowanie;

przeanalizowato watpliwosci prawne dotyczace art. 62 ust. 2 i ust. 3
ustawy o elektromobilnosci, w wyniku czego skierowano do Minister-
stwa Energii propozycje nowelizacji przedmiotowej ustawy;
przeanalizowato mozliwo$ci prawne zastosowania wymogu art. 68
ust. 3 ustawy o elektromobilno$ci w postepowaniach o udzielenie
zamdwienia publicznego majac na wzgledzie brak odpowiednich prze-
piséw w innych ustawach. Przyjeto, iz jedyna mozliwo$¢ wdrozenia
tego obowigzku to wprowadzenie zmian w Regulaminie zaméwien
publicznych udzielanych przez Urzad Miasta Wroctawia. Prezydent
Wroctawia w dniu 6 listopada 2019 r. wydat zarzadzenie nr 1984/19
w sprawie zapewnienia wykorzystania pojazdéw elektrycznych lub
pojazdéw napedzanych gazem ziemnym przy wykonywaniu zadan
publicznych na zlecenie gminy Wroctaw. Zgodnie z wydanym zarza-
dzeniem Prezydenta Wroctawia, komoérki organizacyjne UMW oraz
miejskie jednostki organizacyjne, ktére zlecaja wykonywanie zadania
publicznego, uwzgledniajg wymagania okreslone w ustawie o elektro-
mobilnosci. Wykonywanie zadania publicznego powinno by¢ zlecone
podmiotowi, ktérego udziat pojazddw elektrycznych lub pojazdow
napedzanych gazem ziemnym we flocie pojazdéw uzytkowanych przy
wykonywaniu tego zadania wynosi co najmniej: 10% od dnia 1 stycz-
nia 2022 r. oraz 30% od dnia 1 stycznia 2025 r. Przedmiotowe zarzg-
dzenie nie dotyczyto zlecania wykonywania zadania publicznego,
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ktérego wartosc¢ nie przekraczata rownowarto$ci kwoty 30 000 EUR
wyrazonej w ztotych oraz zlecania wykonywania zadania publicznego
z zakresu publicznego transportu zbiorowego.

Na podstawie § 51 rozporzadzenia Ministra Aktywéw Panstwowych z dnia
23 grudnia 2019 r. w sprawie szczegétowych warunkéw udzielania oraz
sposobu rozliczania wsparcia udzielonego ze srodkéw Funduszu Niskoemisyj-
nego Transportu okreslono maksymalne dofinansowanie do zakupu pojaz-
dow z napedem alternatywnym dla jednostki samorzadu terytorialnego lub
przedsiebiorcy $wiadczacego ustugi komunalne na terytorium Polski.

Infografika nr 24

Maksymalna wartos¢ wsparcia dla poszczegdlnych kategorii pojazdéw na podstawie
§ 51 rozporzadzenia Ministra Aktywéw Panstwowych z dnia 23 grudnia 2019 r.

w sprawie szczegotowych warunkéw udzielania oraz sposobu rozliczania wsparcia
udzielonego ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu
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Zrédto: rozporzqdzenie Ministra Aktywdw Paristwowych z dnia 23 grudnia 2019 r. w sprawie szczegétowych warunkéw
udzielania oraz sposobu rozliczania wsparcia udzielonego ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu.

Z analiz przeprowadzonych w zwigzku z planowanym zaméwieniem
publicznym Krakowskiego Holdingu Komunalnego SA wynikato, Ze naj-
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korzystniejsza formutg finansowa pozyskania pojazdow elektrycznych
z punktu widzenia interesu finansowego gminy w tym okresie czasowym
byta formuta najmu 36-miesiecznego. Dtugoterminowy najem zapewniat
mozliwo$¢ elastycznej reakcji na fakt dynamicznego rozwoju technologii
napedow elektrycznych, zwiekszania zasiegdéw samochoddéw elektrycznych,
szybkosci fadowania baterii poktadowych oraz statego rozwoju oferty ryn-
kowej dotyczacej nie tylko pojazdéw osobowych, ale rowniez specjalistycz-
nych takich jak pojazdy dostawcze, $mieciarki itp. Najem dtugoterminowy
umozliwiat stopniowe uzupetnienie lub wymiane pojazdéw zeroemisyjnych
w granicach czasowych okreslonych ustawa. Obnizat réwniez ryzyko szyb-
kiej utraty wartoSci przez pojazd elektryczny wraz z rozwojem technologii
przy jego istotnie wyzszej cenie w poréwnaniu do ceny konwencjonalnych
odpowiednikéw e-pojazdow.

Rozporzadzenie nie przewidywato mozliwos$ci wsparcia finansowego
JST w przypadku zakupu przez nie ustugi najmu lub leasingu samocho-
dow elektrycznych. Z informacji udzielonych przez Ministerstwo Energii
wynikato, ze powyZsze rozwigzanie zostato przyjete przez ustawodawce
z uwagi na fakt, iz aby dana umowa mogta zosta¢ uznana za umowe
leasingu dla celow podatkowych musi spetniaé okre$lone warunki. Jed-
nym z nich sg optaty leasingowe, tj. suma ustalonych optat w umowie
leasingu (pomniejszona o nalezny podatek VAT), ktéra musi odpowiada¢
co najmniej warto$ci poczatkowej sSrodkow trwatych, przy czym wartoscia
poczatkowsq jest, co do zasady, kwota za jaka leasingodawca nabyt Srodek
trwaty. W zwigzku z tym, w przypadku jesli leasingodawca otrzymatby
wsparcie na pojazd, to nie moégtby go oddac¢ w leasing z uwzglednieniem
otrzymanego wsparcia. Uwzglednienie mozliwo$ci wyleasingowania
wspartego pojazdu doprowadzitaby do sytuacji, w ktdrej jedynie leasin-
godawca bytby beneficjentem wsparcia, gdyz nie przektadatoby sie ono
w zaden sposo6b na cene pojazdu. Co z kolei nie przektadatoby sie na wzrost
popularnosci pojazddw zasilanych paliwami alternatywnymi. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze wykluczenie objecia wsparciem ze Srodkow FNT pojazdow
bedacych przedmiotem leasingu lub najmu dtugoterminowego stoi w opo-
zycji do coraz powszechniej stosowanej formy pozyskiwania samochodow,
co w konsekwencji nie przektada sie na wzrost popularnos$ci pojazdéw
zasilanych paliwami alternatywnymi. Mozna wprowadzi¢ rozwigzania, ze
to leasingobiorca lub najmujacy otrzymuje dofinansowanie bezposrednie
w kwocie odpowiadajacej dtugosci uzytkowania pojazdu, czyli uzytkownik
jest beneficjentem systemu dofinansowania, a dealerzy i producenci aut
sg beneficjentami wzmozonego popytu na samochody elektryczne.

W okresie kwiecien-maj 2020 r. 27 JST dokonaty analizy ryzyka odnos$nie
do wptywu pandemii COVID-19 na terminowa realizacje przez miasto
wymogow zawartych w art. 68 ust. 2 i 3 ustawy o elektromobilnosci.
Do oceny ryzyka zastosowano pieciostopniowa skale: bardzo niskie, niskie,
$rednie, wysokie, bardzo wysokie.

Wptyw pandemii
COVID-19 na terminowa
realizacje wymagan

art. 68 ust. 2 i 3 ustawy

o elektromobilnosci
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Infografika nr 25
Wyniki analizy ryzyka wptywu pandemii COVID-19 na terminowa realizacje obowiazkéw JST
wynikajacych z art. 68 ust. 2 i 3 ustawy o elektromobilnosci (%)
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Zrédto: NIK.

Wyniki analizy ryzyka wskazywaty, Zze wptywy zdarzen zaistniatych
w trakcie pandemii miaty istotny wptywy na mozliwos¢ terminowej reali-
zacji wymogow zawartych w art. 68 ust. 2 i 3 ustawy o elektromobilnosci.
Mozliwos$ci inwestycyjne JST znaczaco sie zmniejszyly w zwiazku z obni-
zeniem wptywoéw do budzetéw miast przy jednoczesnym wydatkowaniu
$rodkow na dziatania nieplanowe a istotne dla ochrony zdrowia obywateli
oraz wsparcia lokalnych przedsiebiorcéw. Sytuacja pandemii wptyneta
na wysokos$c¢ przychodéw do budzetéw miast. Przyktadowo, wedtug wyli-
czen dokonanych przez miasto Gdynie na podstawie poréwnania wptywow
z podatku PIT z marca 2020 r. w stosunku do marca 2019 r. byty one nizsze
o okoto 15,5% i ta tendencja bedzie sie tylko pogtebia¢. Niepewnos¢ co do
sytuacji gospodarczej sktonita przedsiebiorcow do rewidowania sytuacji
finansowej firm i skali zatrudnienia, co skutkowato zwalnianiem pracowni-
kéw i likwidacja dziatalnosci. W okresie od 14 marca do 23 kwietnia 2020 .
w Katowicach zarejestrowato sie 334 bezrobotnych. Sytuacja ta bedzie
skutkowata obnizeniem wptywéw z podatkéw PIT i CIT. Rowniez wplywy
z podatku od nieruchomosci ptaconego przez podmioty prowadzace
dziatalno$¢ gospodarcza byty nizsze. W przypadku Gdyni wptywy z tego
tytutu w miesigcu kwietniu 2020 r. zmniejszyty sie o 2 mln zt w stosunku
do wptat z marca 2020 r. Dodatkowo miasta posiadaty nizsze wptywy
z poboru czesci optat z tytutu dzierzawy i czynszéw lokali uzytkowych
czy optat za parkowanie. Wedtug szacunkéw dokonanych przez Lublin
prognozowany spadek wptywdéw z dochod6éw wiasnych szacuje sie w wyso-
kosci 130-200 mln z1 (tj. 10-20%). Na zmniejszenie wplywdw miast przy
réwnoczesnym zwiekszeniu ich wydatkéw miaty wptyw wprowadzane
programy wsparcia przedsiebiorcéw w zwigzku z kryzysem gospodarczym.
Przyktadowo Prezydent Miasta Katowice i Rada Miasta Katowice przyjeli
program pomocowy, pod nazwg Katowicki Program Pomocy Przedsiebior-
com. Warto$¢ KPPP szacowana jest na 25 min zt.

Wszystkie miasta ponosity dodatkowe wydatki nieprzewidziane w budze-
tach miast w zwigzku z zapobieganiem rozprzestrzeniania sie epidemii
COVID-19. Srodki te przeznaczono na dziatania zaréwno na rzecz miesz-
kancéw (np. organizacja miejsc kwarantanny, izolatoriéw, pomoc szpitalom
zlokalizowanym na terenie miasta, dezynfekcja przestrzeni publicznych,



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

wsparcie noclegowni, zakup laptopéw do nauki zdalnej, pomoc dla os6b
bezdomnych i starszych) jak tez w celu zapewnienia bezpiecznego funk-
cjonowania jednostek miejskich (np. Srodki dezynfekcyjne, srodki ochrony
osobistej pracownikow).

Tym samym, z jednej strony w zwigzku ze spadkiem dochodé6w, a z drugiej
z pilnymi wydatkami na walke ze skutkami epidemii, wiele miast bedzie
ogranicza¢ wydatki inwestycyjne wytacznie do najwazniejszych. Inwestycje
beda realizowane w pierwszej kolejnosci w obszarach gdzie juz zostaty
zaangazowane $rodki finansowe lub $rodki zostaty przeznaczone na wktad
wtlasny w inwestycje wspoétfinansowane ze srodkéw UE.

Pogorszenie kondycji finansowej przedsiebiorstw w wyniku recesji,
bedzie réwniez skutkowato redukcja kosztéw. Najprawdopodobniej,
firmy w pierwszej kolejnosci obnizg wydatki inwestycyjne na zakup
$rodkow trwatych, w tym taboru samochodowego. Moze to spowodowac
brak na rynku potencjalnych ustugodawcéw spetniajacych wymagania
w zakresie elektromobilnosci, ktorym miasta bedg mogty zleca¢ realizacje
zadan publicznych, nawet dla realizacji podstawowych ustug publicznych
np. w zakresie dostarczania mediow. Jednocze$nie miasta wskazywaty
na ryzyko podwyzszenia cen wykonywanych ustug publicznych przez
wykonawcow.

Z uwagi na fakt, ze produkcja samochodéw jest dziatalnoscia o skali
globalnej to sytuacja pandemii skutkowata przerwaniem produkcji oraz
taficuchéw dostaw w szeregu obszarach istotnych dla zapewnienia roz-
woju rynku elektromobilnos$ci i gazomobilnos$ci. OpéZnienia w realizacji
zamowien mogg wplynaé na mozliwos$ci osiggniecia zatozonych w ustawie
o elektromobilnosci celow dla JST.

Zgodnie z art. 76 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci umowy zawarte przez
jednostki samorzadu terytorialnego na wykonywanie zadan publicznych
z wylgczeniem publicznego transportu zbiorowego, wygasaja z dniem
31 grudnia 2021 r,, jezeli nie zapewniajg wykorzystania pojazdéw elek-
trycznych lub pojazdéw napedzanych gazem ziemnym na poziomie
10%. Zdaniem projektodawcy ustawy wygaszanie uméw byto sposobem
na realizacje celu ustawy, jakim jest zapewnienie odpowiedniej liczby
wykorzystywanych pojazdéw zeroemisyjnych i niskoemisyjnych. Prze-
widywano rowniez, ze wygaszanie umow moze spowodowac roszczenia
odszkodowawcze w stosunku do jednostek samorzadu terytorialnego, lecz
zaktadano jednoczesnie, Ze podmioty wykonujace ustugi publiczne doko-
naja odpowiednich inwestycji. Uzasadniano to tym, ze tacy przedsiebiorcy
beda mogli korzysta¢ z doptat pochodzacych z Funduszu Niskoemisyjnego
Transportu.

Do konica I kwartatu 2020 r. nie uruchomiono dofinansowania inwestycji
z FNT. Dodatkowo wykonawcy ustug publicznych mogli nie dokonywa¢
inwestycji we flote elektrycznych pojazdow specjalistyczny, ktérych wyko-
rzystanie mogto by¢ incydentalne a koszty inwestycji wysokie. Takimi
pojazdami sg na przyktad urzadzenia do od$niezania i posypywania jezdni
ulic (ptugi, ptugo-solarki). Specyfika tych prac wymaga uzycia duzej liczby
pojazdéw w krotkim czasie, w celu szybkiego zabezpieczenia jezdni przed

Przygotowanie si¢ JST
do wymagan

art. 76 ust. 2 ustawy

o elektromobilnosci
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$liskos$cia. Wykonawcy otrzymujg wynagrodzenie za zrealizowane prace,
liczba prowadzonych akcji w zwigzku z fagodnymi zimami systematycznie
maleje. Jednoczesnie samochody musza pozostawac w gotowosci do podje-
cia dziatan przez caly sezon zimowy. W tej sytuacji, skala uzycia pojazdéw
uzytkowanych w sezonie zimowym, ze wzgledu na zmiany klimatyczne
w ostatnich latach, jest nieadekwatna do ich wartos$ci oraz poziomu amor-
tyzacji fizycznej i ksiegowej, a takze do pozostatych naktadéw finansowych
zwigzanych z biezaca eksploatacja. Wymienione przyczyny moga spowo-
dowac znaczacy wzrost cen ustug tego rodzaju lub brak zainteresowania
rynku w realizacji tych ustug na obecnych zasadach.

Na 26 skontrolowanych JST tylko 8 podjeto w 2019 r. dziatania celem osza-
cowania ilo$ci umow, ktore wygastyby z dniem 31 grudnia 2019 r,, czyli
wedtug pierwotnych przepisdw ustawy o elektromobilnosci. W zwigzku
ze zmiang art. 76 ust. 2 tejze ustawy, siedem jednostek zaprzestato prze-
prowadzania dalszych analiz lub rozciggnety je w czasie. Miasto Wroctaw
dokonato dwukrotnie przegladu zawartych uméw pod wzgledem zaistnie-
nia przestanki ich wygasniecia, zgodnie z art. 76 ustawy o elektromobilnosci.
Po raz pierwszy, wedtug stanu na dzien 31 marca 2019 r, gdy przepis mowit
0 wygasnieciu umow z koncem 2019 r, zidentyfikowano 810 umoéw, z czego
550 z nich dotyczyto szeroko rozumianego wykorzystania transportu.
Umowy te potencjalnie moglyby wygasna¢ z konicem 2019 r. Tylko kilka
z podpisanych zobowigzan (umowy na oczyszczenie miasta oraz usuwanie
odpadéw) posiadaty w swojej specyfikacji wykaz sprzetu, ktory stuzyt
do wykonania zamdéwienia. W innych przypadkach brak byto tych danych,
gdyz zamawiajgcy nie zgdat takiej informacji przy wykonywaniu ustugi lub
dzieta. Wykaz obejmowat wszystkie zamoéwienia publiczne, bez wzgledu
na kwote. Analize po raz drugi przeprowadzono, wedtug stanu na dzien
30 czerwca 2019 r.,, po zmianie przepisdw, stanowigcych o wygasnieciu
umoéw z konicem 2021 r. Po zmianie przepiséw ustawy, zastosowaniu progu
bagatelnos$ci tych umoéw (30 000 EUR), zidentyfikowano 55 takich umoéw.

W zwigzku ze zlecaniem wykonywania zadan publicznych podmiotom
zewnetrznym, oraz wymogami art. 76 ustawy o elektromobilnosci, Lublin
przeprowadzit w maju 2019 r. analize zawartych umoéw, w zakresie oszaco-
wania przy realizacji ktérych zadan wykorzystywane byty pojazdy, w tym
zeroemisyjne, oraz ktére z umow potencjalnie zagrozone byty wygasnieciem
z mocy prawa do konca 2019 r. Analizie poddano 260 umdéw, ktérych termin
realizacji obejmowat okres po 1 stycznia 2020 r. Z uwagi na trudnos¢ jed-
noznacznego sprecyzowania, ile i jakich pojazdéw wykorzystywanych jest
w zakresie realizacji danego zadania publicznego, wyznaczono trzy poziomy
ryzyka prawdopodobienstwa wykorzystywania pojazdéw w toku realizacji
przedmiotu umowy (niskie, $rednie i wysokie). Do poziomu niskiego zali-
czono 202 umowy, Sredniego 25 uméw i wysokiego ryzyka 33 umowy.

Dziewie¢ miast, w celu zapewnienia realizacji wymogu zawartego w art. 68
ust. 3 ustawy o elektromobilnosci, w prowadzonych postepowaniach
o udzielenie zamowienia publicznego, w projektach umoéw lub zawartych
umowach wprowadzato postanowienia zobowigzujgce ustugodawcow
do dostosowania posiadanej floty do wymogéw ustawowych.
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Miasta nie byty w stanie oszacowac przysztego wzrostu kosztéw Swiad-
czenia zadan publicznych w zwigzku z obowigzkiem przestrzegania przez
wykonawcow obowiazku zawartego w art. 68 ust. 3 ustawy o elektromo-
bilnosci. Wynikato to z wielu sktadowych wptywajacych na cene koricowa
$wiadczonych ustug. Przyktadowo w postepowaniu Letnie i zimowe, reczne
i mechaniczne oczyszczanie paséw drdg publicznych na terenie miasta t.odzi
w latach 2019-2022 szacowana warto$¢ byta wyzsza o okoto 52% od sza-
cunkow przyjetych w poprzednim okresie, tj. na lata 2016-2019. Natomiast
w zadaniu Letnie i zimowe, reczne i mechaniczne oczyszczanie paséw drdég
wewnetrznych oraz terendow gminnych niezabudowanych na terenie miasta
todzi w latach 2019-2022 szacowana wartos$¢ byta wyzsza o okoto 6%
od szacunkéw przyjetych na lata 2016-2019. Wskazano, Ze na szacunkowg
warto$¢ zamdwien miaty wptyw nie tylko przepisy ustawy o elektromobil-
nosci, ale rowniez zmiany w przepisach ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r.
Kodeks pracy**®, tj. zmiana najnizszego wynagrodzenia oraz konieczno$¢
zawarcia z pracownikami uméw o prace. Podobny wzrost kosztéw ustug
wystapil w miescie Radom. Gmina oglosita przetargi®®®, w ktérych w SIWZ
zawarto warunek wynikajacy z art. 68 ust. 3 ustawy o elektromobilnosci.
Z prowadzonych przetargéw wynikato, ze w stosunku do poprzednich
umoéw nastgpit wzrost kosztow o okoto od 30% do 57%. Na wzrost kosztow
miaty wptyw roéwniez zwiekszenie zakresu przedmiotowego robdét, obowig-
zek zatrudniania pracownikéw na umowe o prace, wzrost cen paliwa, a w
przypadku ustugi na odbior i transport odpadéw komunalnych dodatkowo
ogolnopolska standaryzacja selektywnej zbiérki odpadéw.

Miasta wskazywaty na problemy zwigzane z realizacja wymogéw ustawy
zawartych w art. 68 ust. 2 i 3 oraz w art. 76 ust. 2 ustawy o elektromobil-
nosci i nalezaty do nich gtéwnie kwestie zwigzane z odpowiednig interpre-
tacja przepiséw ustawy oraz niedostatecznym rozwojem rynku pojazdow
z napedem alternatywnym.

Z przeprowadzonych przez miasto Gdynie analiz w IV kw. 2018 r. wyni-
kato, Ze jednostki samorzadu terytorialnego nie byty w stanie wywiaza¢
sie z obowigzkéw ustawy o elektromobilnosci oraz zabezpieczy¢ mozliwos¢
wykonywania zadan publicznych z uzyciem pojazdoéw specjalistycznych
w ustawowym terminie. Przyczyna byta niedostepnos$¢ na rynku ofert
specjalistycznych pojazdéw elektrycznych lub zasilanych gazem ziemnym
potrzebnych do wykonywania zadan publicznych. W takiej sytuacji znalazto
sie okoto stu gmin w kraju, ktérym z dniem 1 stycznia 2020 r. grozit paraliz
organizacyjny. W zwigzku z powyzszym Gdynia podjeta dziatania wspdl-
nie z innymi gminami w celu zmiany terminu wej$cia w zycie obowigzku
zapewnienia odpowiedniej liczby pojazdéw elektrycznych lub napedzanych
gazem ziemnym w wykonywaniu zadan publicznych. Gdynia zwrdcita sie
z propozycja wspoélnych dziatan do najwiekszych gmin w Polsce i zorgani-
zowata spotkanie robocze w celu omdéwienia zagrozen wynikajacych z prze-

149 Dz.U.z 2019 r. poz. 1040, ze zm.

159 Na ustuge odbioru i transportu odpadéw komunalnych z nieruchomosci zamieszkatych
potozonych na obszarze Gminy Miasta Radomia, na utrzymanie czystos$ci przystankéw lokalnego
transportu zbiorowego w Radomiu; na utrzymanie czystosci w pasach drogowych miasta
Radomia.

Problemy przy realizacji
wymagan art. 68 ust. 3
oraz art. 76 ust. 2 ustawy
o elektromobilnosci
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pisOw ustawy o elektromobilnosci, w szczeg6lno$ci zawartych w art. 68,
art. 351 art. 76 tejze ustawy. Spotkanie odbyto sie 20 marca 2019 r. w Urze-
dzie Miasta Gdyni. Wzieto w nim udziat 30 gmin. W wyniku prowadzonych
dziatan Ministerstwo Energii doprowadzito do zmiany przepiséw ustawy
o elektromobilnosci, ktore zostaty wprowadzone w zycie 29 sierpnia 2019 .
na podstawie przepiséw ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. 0 zmianie ustawy
o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw*>™.
Zgodnie z tymi zmianami przesunieto o dwa lata m.in. termin realizacji
obowigzkoéw wynikajacych z art. 68 ust. 1, 2 i 3 ustawy o elektromobilnosci.

Pomimo wprowadzenia progu bagatelnosci w wysokosci 30 tys. euro
nadal powstawaty watpliwosci co do kwestii konkurencyjnosci stosowania
zamoOwien publicznych. Zdaniem miast wymég stosowania procentowego
udziatu pojazdéw elektrycznych lub gazowych dla JST powinien dotyczy¢
tylko zadan z zakresu transportu, a nie do wszystkich zadan publicznych.
Katalog zadan publicznych jest szeroki, a specyfika pewnych zaméwien
bardzo specjalistyczna. Brak posiadania przez wykonawcéw pojazdéw
elektrycznych czy z napedem na gaz ziemny moze wykluczy¢ z rynku
mate i Srednie przedsiebiorstwa, a tym samym koszty dla samorzadow
moga by¢ niewspdimierne z wykonywang ustuga lub dzietem. Poza tym
moze zaburzac to tryb konkurencyjnosci, gdyz w procesie wyboru nie
tyle bedzie decydowa¢ wiedza i doswiadczenie wykonawcow, co wymog
posiadania pojazdu z napedem alternatywnym. Istotng kwestig byt réwniez
brak na rynku specjalistycznych pojazdéw elektrycznych lub napedzanych
gazem ziemnym wykorzystywanych do realizacji prac w ramach zawiera-
nych umow. Fakt ten rodzit watpliwo$¢ miast, czy wymoég ustawowy nie
bedzie miat charakteru §wiadczenia niemozliwego i doprowadzi do braku
oferentéw badz znacznego wzrostu cen wykonania ustug publicznych.

Brak jednoznacznych regulacji w postepowaniu o udzielenie zamoéwienia
publicznego, dotyczacych sposobu liczenia procentowego udziatu pojaz-
dow elektrycznych lub pojazdéw napedzanych gazem ziemnym we flocie
przysztego wykonawcy, moze powodowac, ze w przypadku wykonywania
zadania publicznego przy wykorzystaniu dwoch pojazdéw jeden bedzie
musiat by¢ pojazdem z napedem alternatywnym. Zdaniem niektérych miast
zasadne bytoby wprowadzenie odpowiednich klauzul do ustawy prawo
zamOwien publicznych lub wykonawczych rozporzadzen w tym zakresie,
ktore pozwolityby tozsamo procedowac zamdwienia publiczne przez JST
w zakresie wykorzystywania odpowiedniego procentu pojazdéw zeroemi-
syjnych lub niskoemisyjnych.

Miasta wskazywaty, Ze przepis art. 76 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci
- dotyczacy wygasniecia umoéw zawartych przez jednostki samorzadu
terytorialnego na wykonywanie zadan publicznych z dniem 31 grudnia
2021 r. - moze mie¢ negatywny wptyw na realizacje zadan publicznych
przez przedsiebiorcdw i moze spowodowac przerwanie ciggtosci Swiad-
czenia ustug uzytecznoSci publicznej oraz wystapienie roszczen odszko-
dowawczych w stosunku do jednostki samorzadowej. Szczegdlnie bytoby

151 Dz, U. poz.1527.
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to problematyczne w przypadku ustug budowalnych, w tym dtugoletnich
inwestycji drogowych, w ktérych wykorzystywany jest tabor pojazdéw
specjalistycznych, dla ktérych na rynku nie byto odpowiednikéw z nape-
dem na paliwa alternatywne. Jednocze$nie miasta obawiaty sie, Ze zobo-
wigzanie wykonawcy do osiggniecia wymaganego limitu ustawowego
udziatu pojazdéw z napedem na paliwa alternatywne przy wykonywaniu
zadan publicznych moze powodowa¢ zmiane warunkéw finansowania juz
zawartych kontraktéw, bowiem wykonawcy bedg oczekiwali sfinansowania
wymaganych naktadéw inwestycyjnych na zakup nowych pojazdéw.

Z przeprowadzonych analiz przez m.st. Warszawa wynikato, Ze wyste-
powaty trudnosci ze znalezieniem wykonawcdw spetniajacych wymogi
art. 68 ust. 3 ustawy o elektromobilnosci. Na przyktad Urzad Dzielnicy
Wawer, po rozeznaniu rynku, zwracal uwage na potencjalny brak ofert
w przetargach na przewdz oséb niepetnosprawnych. Na rynku brak byto
samochodow elektrycznych przystosowanych do przewozu osdb niepet-
nosprawnych. Z badania rynku przeprowadzonego przez Miejski Ogréd
Zoologiczny wynika, Ze potencjalni dostawcy nie majg zamiaru inwestowacé
w samochody zero- i niskoemisyjne w ciggu najblizszych lat. W zwigzku
z tym ZOO bedzie miato trudnosci w wytonieniu wykonawcédw do realizacji
ustug m.in. wywo6z odpadéw, dostawa paliw ptynnych, dostawa zywnosci
dla zwierzat czy transport zwierzat.

Pojawiaty sie liczne watpliwosci dotyczace interpretacji art. 68 ust. 2 i 3
ustawy o elektromobilnosci. W szczeg6lnosci dotyczyto to rodzaju zadan
publicznych, ktérych te wymogi dotycza jak rowniez sposobu liczenia
udziatu procentowego we flocie pojazdéw (tj. okres$lenie, czy dana
umowa dotyczy bezposrednio wykonywania zadania publicznego czy nie)
i uwzgledniania np. floty pojazdéw podwykonawcdédw. Najwiecej watpliwo-
$ci budzit fakt, iz czes¢ jednostek organizacyjnych miast posiadato jeden
badZ dwa samochody do realizacji zadan publicznych. Analizujac i chcac
zastosowac przepis literalnie, to od 1 stycznia 2022 r. wszystkie te jednostki
musiatlyby dokona¢ wymiany co najmniej jednego samochodu na samochéd
elektryczny, zatem udziat tych pojazdéw we flocie jednostki bytby stu- lub
piec¢dziesiecioprocentowy. W czesci przypadkéw dotychczasowe pojazdy
nie wymagaty jeszcze wymiany, a zakup nowych i to z napedem elektrycz-
nym lub na gaz ziemny bylby znaczaco kosztowny, nie tylko ze wzgledu
na jeszcze nowg technologie, ale rowniez ze wzgledu na duzg liczbe jedno-
stek w takiej sytuacji. Taki zapis ustawowego obowigzku, bez dodatkowej
interpretacji czynit dla samorzadu, zdaniem miast, istotne wyzwanie
inwestycyjne w do$¢ krotkim czasie, co w sytuacji duzego obcigzenia
budzetéw samorzadoéw lokalnych moze sie okaza¢ niemozliwym do ponie-
sienia. Zatem postulowaty, aby udziat procentowy byt liczony w przypadku
tych zadan publicznych, ktére wykonuje sie z udziatem co najmniej 10
pojazdéw. Ewentualnie proponowaty, aby JST globalnie musiata zapewni¢
flote spetniajacg warunki art. 68 ust. 3 ustawy o elektromobilnosci, bez
wskazywania konkretnego zadania, przynajmniej w kilkuletnim okresie
przejsciowym, co z jednej strony pozwoli na naturalng wymiane pojaz-
dow na nowe o wymaganych napedach, z drugiej zas strony pojazdy beda
tatwiej osiggalne. Jednoczes$nie nalezatoby rozstrzygnac¢ jednoznacznie, czy
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do puli samochoddéw uzytkowanych przez urzad lub przy wykonywaniu
zadan publicznych nalezatoby wlicza¢ samochody o0s6b fizycznych, ktérych
uzytkowanie do celéw stuzbowych ma swoja podstawe w oddzielnie pod-
pisywanych umowach.

Na podstawie art. 38 ustawy o elektromobilnosci JST byty zobligowane
do dnia 31 stycznia kazdego roku do przekazywania ministrowi wta-
$ciwemu do spraw energii informacji o liczbie i udziale procentowym
pojazdéw elektrycznych lub pojazdéw napedzanych gazem ziemnym
w uzytkowanej flocie pojazdéw, wedtug stanu na dzien 31 grudnia roku
poprzedzajacego przekazanie tej informacji. Zgodnie z art. 73 ustawy
o elektromobilnosci zobowigzane jednostki miaty przekaza¢ pierwsze
sprawozdanie wedtug stanu na dzieni 31 grudnia 2017 r. w terminie trzech
miesiecy od dnia wejscia ustawy w zycie, czyli do dnia 22 maja 2018 r.
W zwigzku z wejSciem w zycie ustawy o elektromobilnosci, podsekretarz
stanu w Ministerstwie Energii zwrocit sie do zobowigzanych podmiotow
z informacja o przedmiotowym obowiazku i z prosba o terminow3 jego
realizacje. Ministerstwo zamie$cito réwniez na stronie internetowe;j*°?
wzor formularza sprawozdawczego z informacja o podmiotach zobowig-
zanych do sktadania informacji.

Na 28 skontrolowanych jednostek osiem nie przekazato sprawozdania
za przynajmniej jeden z dwéch okreséw sprawozdawczych, w tym dwie
jednostki przekazaty sprawozdanie w trakcie czynnosci kontrolnych Cztery
podmioty przekazaty informacje z op6Znieniem wynoszacym od 14 do 27
dni.

W skali kraju obowigzek sprawozdawczy dotyczyt 347 JST, w tym 88
gmin, 16 wojewddztw i 243 powiatéw. Sprawozdania za 2018 r. przestato
w sumie 107 jednostek samorzadu terytorialnego, czyli tylko 31% zobo-
wiagzanych. Jednocze$nie jakos¢ przestanych informacji i ich zawartos¢
byta niejednorodna, co w praktyce wykluczato wykorzystane przekazanych
danych do monitorowania i oceny wypetnienia poziomu osiggniecia celéw
zawartych w Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw alter-
natywnych. Jednocze$nie wiele podmiotéw wskazywato na brak danych.
Przyktadowo w 42 otrzymanych od powiatéow informacjach az 26, czyli
62% wskazato na brak danych.

Przyczyna takiego stanu rzeczy byt brak jakichkolwiek szczegétowych
wytycznych odnos$nie wyliczania limitow ustawowych i metodologii agre-
gacji danych. Wedtug Ministerstwa Energii obowigzek wynikajacy z ustawy
byt jednoznaczny, w zwiagzku z tym, poza dziataniami informacyjnymi
i wyjasniajgcymi, Ministerstwo nie prowadzito innych dziatan w zakresie
zapewnienia informacji, o ktérych mowa w art. 38 ustawy o elektromobil-
no$ci. Zatem podmioty zobowiazane przekazywaty informacje w réznej
formie. Nie zostat okreslony wzér informacji, poniewaz Ministerstwu nie
zostatl powierzony obowigzek do okreslenia wzoru informacji. Zamiesz-
czony na stronie internetowej wzoér informacji miat charakter indykatywny.
Wedtug Ministerstwa celem tego przepisu byto tez stworzenie bazy danych,

152 https://www.gov.pl/web/energia/sprawozdania [2019.12.20].
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aby méc monitorowac postep w realizacji celéw ustawy o elektromobil-
nosci. Z uwagi na przesuniecie o dwa lata realizacji limitéw ustawowych
niepotrzebne byto, zdaniem Ministerstwa, przygotowanie specjalnego
algorytmu.

W konsekwencji podmioty podawaty rézng liczbe samochodéw we flocie:

— samochody nalezgce do urzedu obstugujacego organ lub,

— samochody nalezace do urzedu i jednostek budzetowych miasta lub,

— samochody nalezace do urzedu, jednostek budzetowych i zaktadéw
budzetowych lub,

— samochody nalezace do urzedu, jednostek budzetowych, zaktadéw
budzetowych i spétek komunalnych.

W Zadnym sprawozdaniu nie odniesiono sie do liczby pojazdéw, ktore
byty wykorzystywane przez podmioty zewnetrzne do §wiadczenia zadan
publicznych na podstawie zawartych umoéow.

Dodatkowo, aby obliczy¢ prawidtowo limit wynikajacy z art. 68 ust. 3
ustawy o elektromobilnos$ci, nalezatoby po pierwsze okresli¢ zbiér
zamKkniety $wiadczonych zadan publicznych. Wymienione w art. 35 ust. 2
pkt 1 ustawy o elektromobilnosci zbiory zadan publicznych sg zbiorami
otwartymi. Po drugie, nalezatoby okres$li¢ jednoznaczng metodyke obli-
czania wielkosci udziatu pojazdéw z napedem na paliwa alternatywne

we flotach, poniewaz zgodnie z art. 35 ust. 2 pkt 1i 2 oraz art. 68 ust. 3

ustawy o elektromobilnosci wielko$¢ ta nie odnosi sie do catkowitej floty

kontrahenta lub jednostki, a tylko do floty pojazdéw wykorzystywanych

do danego zadania publicznego. Wprowadzajac przepis art. 35 ust. 2

ustawy o elektromobilnosci kierowano sie zasada, aby odpowiednia liczba

pojazdow napedzanych gazem ziemnym badz energia elektryczng byta
wykorzystywana do realizacji zadan publicznych. Przez zadanie publiczne
rozumiano dziatania realizowane na podstawie ustaw, szczeg6lnie ustaw
dotyczacych jednostek samorzadu terytorialnego, stuzace zaspokojeniu
zbiorowych potrzeb spotecznosci. Celem przepisu byto spowodowanie,
aby podmioty realizujace zadania publiczne wykorzystywaty do tego
celu pojazdy niskoemisyjne, wykorzystujgce jako paliwo gaz ziemny badz
energie elektryczng. Zatem obowiagzek okre$lony w art. 68 ust. 3 ustawy

o elektromobilnosci mozna oblicza¢ wedtug réznych metod. Przyktadowo

miasto Krakow przyjeto nastepujacy sposob wyliczania progu okreslonego

w art. 68 ust. 3 tejze ustawy:

— limit 10% pojazddw elektrycznych tgcznie dla jednostek wykonujacych
to samo zadanie publiczne,

— limit 10% pojazdéw elektrycznych w stosunku do pojazdéw posiada-
nych przez Sp6tki miejskie,

— w przypadku jednostek wykonujacych kilka zadan wskazanych w art. 7
ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqdzie gminnym, przyjeto zato-
zenie agregowania limitu liczebno$ci pojazdéw wzgledem typu domi-
nujacego zadania publicznego dla tych jednostek.
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WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Mozna réwniez wielko$ci progowe okreslone w art. 68 ust. 3 ustawy o elek-
tromobilnosci obliczy¢ na dwa rézne sposoby. Obliczenie udziatu pojazdow
elektrycznych lub z napedem na gaz oddzielnie dla kazdego podmiotu
$wiadczacego zadanie publiczne wygladatoby nastepujaco:

Ilos¢ pojazdow

. Obliczenie
Liczba .. z napedem
Rodzaj wykorzystywanych limitu alternatywnym
_] Podmiot y y y’ y samochodow ywny
zadania , . pojazdow przy
) Swiadczacy . . elektrycznych )
publicznego do $wiadczenia . wykonywaniu
. . dla kazdego .
zadania publicznego : zadania
podmiotu .
publicznego:
Podmiot AAA 3 1
7 -
adanie. [ imiot BBB 5 1 3
publiczne A
Podmiot CCC 2 1
Podmiot XXX 2 1
Podmiot YYY 4 1
Zadani
adanie Podmiot ZZZ 88 9 16
publiczne B
Podmiot ZYX 32 4
Podmiot XYZ 1 1

Zrédto: analiza NIK.

W przypadku wykorzystania powyzszej metodyki, chociaz zadanie
publiczne A wykonywane jest przy uzyciu 10 samochodoéw, to podmioty
musiatyby wykonywac go przy wykorzystaniu trzech pojazdéw z napedem
alternatywnym, ktérych udziat wynositby 30%. Natomiast w przypadku
zadania publicznego B ten limit wynositby 13%.

Natomiast wyliczajac limit 10% z facznej sumy wykorzystywanych pojaz-
doéw do $wiadczenia zadania publicznego, w przypadku zadania publicz-
nego A nalezatoby wykorzystaé tylko jeden samocho6d z napedem alter-
natywnym, a w przypadku zadania publicznego B 13 takich samochodow.

Przy wyliczaniu wielkos$ci obowigzku wynikajacego z art. 68 ust. 3 ustawy
o elektromobilnosci, stosujac wyktadnie celowosciowa tejze ustawy, nale-
zatoby rowniez wiaczac¢ pojazdy wykorzystywane przez podwykonawcow
zadan publicznych oraz samochody prywatne pracownikéw wykorzysty-
wane przy Swiadczeniu zadan publicznych.
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6.1. Metodyka kontroli i informacje dodatkowe

Czy administracja publiczna zapewnita skuteczng realizacje zadan dotycza-
cych rozwoju elektromobilnos$ci w Polsce?

Czy administracja rzgdowa zapewnita prawne i organizacyjne warunki
wystarczajace dla rozwoju elektromobilnosci w Polsce?

Czy zadania w zakresie rozwoju elektromobilnos$ci byty realizowane sku-
tecznie?

Kontrolg objeto 28 jednostek, w tym Ministerstwo Energii (od dnia
15 listopada 2019 r. Ministerstwo Aktywow Panstwowych), Narodowe
Centrum Badan i Rozwoju oraz 26 urzeddéw miasta (Biatystok, Bydgoszcz,
Czestochowa, Gdansk, Gdynia, Grudzigdz, Inowroctaw, Jaworzno, Kalisz,
Katowice, Krakéw, Lublin, £.6dZ, Nowy Sacz, Ostrow Wielkopolski, Ptock,
Poznan, Radom, Rzeszéw, Sosnowiec, Stalowa Wola, Szczecin, Torun, Tychy,
Warszawa, Wroctaw). W kontroli doraznej rozpoznawczej skontrolowano
dwa urzedy miasta Siedlce i Zielona Gora.

Infografika nr 26
Miasta, ktére zostaty objete kontrolg planowa oraz dorazna

GDYNIA
® GDANSK

® SZCZECIN
® GRUDZIADZ

® BYDGOSZCZ

¢ ©® BIALYSTOK
©® TORUN

INOWROCLAW ®
® PLOCK

® POZNAN ® WARSZAWA

L] s1EDLCE]
By ZiELONA GORA

® KALISZ ® t0DZ
OSTROW WLKP. ®

® RADOM

©® LUBLIN

® WROCEAW

® CZESTOCHOWA
® STALOWA WOLA

® SOSNOWIEC
KATOWICE @ ® JAWORZNO

TYCHY ®

® KRAKOW ® RZESZOW

XX kontrola planowana ® NOWY SACZ

kontrola dorazna

Zrédto: NIK.

Cel gtéwny kontroli

Cele szczegétowe

Zakres podmiotowy
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Kryteria kontroli

Okres objety kontrola

Dziatania na podstawie
art. 29 ustawy o NIK

Pozostate informacje

ZAEACZNIKI

Ministerstwo Energii, Narodowe Centrum Badan i Rozwoju - okreslone
w art. 5 ust. 1 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o NajwyzZszej Izbie Kon-
troli*®3, tj. legalno$¢, gospodarnosé, celowo$é i rzetelno$¢.

26 urzedéw miasta - okreslone w art. 5 ust. 2 ustawy o NIK, tj. legalnos¢,
gospodarnos¢ i rzetelno$c.

1 stycznia 2016 r.- 30 czerwca 2019 r. (z uwzglednieniem faktéw i dowo-
dow wykraczajacych poza ten okres, istotnych dla celéw kontroli). Czyn-
nosci kontrolne rozpoczeto w dniu 24 lipca 2019 r,, a zakoriczono w dniu
12 lutego 2020 r.

Przygotowujac kontrole zwrdcono sie o informacje i dokumenty do Mini-
sterstwa Energii, NCBR, Kancelarii Prezesa Rady Ministréw. Odpowiedzi
otrzymano od wszystkich jednostek.

Realizujac kontrole jednostkowe w Urzedach Miast zwrdcono sie o informa-
cje do trzech Operatoréw Sieci Dystrybucyjnej oraz wykonawcoéw Analizy
kosztéw i korzysci, ktérzy udzielili niezbednych dla postepowania kontro-
Inego informacji. W trakcie przeprowadzania kontroli w Ministerstwie
Energii zwrd6cono sie o informacje do 32 urzedéw centralnych (otrzymano
odpowiedzi od 30 urzedéw), 30 urzedéw gminy (uzyskano 28 odpowiedzi),
szeSciu producentéw autobuséw (uzyskano pie¢ odpowiedzi), czterech
producentéw pojazdéw specjalistycznych (uzyskano dwie odpowiedzi).
Pisma o udzielenie informacji skierowano réwniez do Polskiej Izby Gospo-
darki Odpadami, Polskich Sieci Elektroenergetycznych SA, ElectroMobility
Poland SA, Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej, Ministerstwa Srodowiska oraz Ministerstwa Przedsiebiorczosci
i Technologii, ktore udzielity odpowiedzi i przestaly dokumenty. W trakcie
przeprowadzania analizy ryzyka zwro6cono sie do 28 miast.

Kontrola Wsparcie rozwoju elektromobilnosci (P/19/020) zostata podjeta
z inicjatywy wtasnej Najwyzszej Izby Kontroli. Poprzedzity jg analizy
przedkontrolne prowadzone dla zidentyfikowanych obszaréw (proble-
mow) zwigzanych z rozwojem elektromobilnosci. W celu przygotowania
zatozen do kontroli planowej przeprowadzono kontrole rozpoznawcza
w Urzedzie Miasta Zielona Gdéra i Urzedzie Miasta Siedlce Realizacja zadan
w zakresie elektromobilnosci (R/19/001). Podmioty do kontroli zostaty
wybrane w sposob celowy. Minister Energii jako Patron Programu Rozwoju
Elektromobilnosci w okresie 30 marca 2017 r. - 27 wrze$nia 2018 r. byt
odpowiedzialny za osiggniecie celow i prawidtowa realizacje Programu.
0d 27 wrzes$nia 2018 r. byt Przewodniczacym Komitetu Sterujgcego
i sponsorem Programu E-samoché6d. Narodowe Centrum Badan i Rozwoju
realizowato dwa programy badawcze, czyli Bezemisyjny Transport Publiczny
realizowany w ramach programu E-samochdd oraz projekt Bezemisyjny
samochdd dostawczy do 3,5 tony realizowany w ramach programu E-samo-
chod. Kontroli zostaty réwniez poddane 26 urzedéw gminy, ktére zostaty
wytypowane wedtug kryterium liczby ludnosci (pow. 200 tys. mieszkan-
c6w) oraz najwiekszego zaawansowania dziatan dotyczacych niskoemisyj-
nego transportu publicznego.

153 Dz.U.z 2017 . poz. 524. Dalej: ustawa o NIK.
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Wyniki kontroli przedstawiono w 28 wystapieniach pokontrolnych, w kté-
rych sformutowano tgcznie 33 wnioski pokontrolne. Z informacji o sposobie
wykorzystania uwag i wykonania wnioskéw pokontrolnych wynika, Ze zre-
alizowano sze$¢ wnioskéw, podjeto dziatania w celu realizacji 24 wnio-
skéw, a trzech wnioskéw nie zrealizowano. Kierownicy dwéch jednostek
kontrolowanych skorzystali z prawa ztoZenia umotywowanych zastrzezen
do zapisOw w wystapieniach pokontrolnych. Minister Aktywéw Panistwo-
wych wnidst 15 zastrzezen, natomiast Dyrektor NCBR siedem zastrzezen.
Kolegium NIK uchwata nr 31/2020 z dnia 29 kwietnia 2020 r. uwzglednito
w catosci szes$¢ zastrzezen, uwzglednito w czesci cztery zastrzezenia a pie¢
zastrzezen oddalito w cato$ci. W konsekwencji zmieniono zapisy wystg-
pienia pokontrolnego skierowanego do Ministra Aktywow Panstwowych,
w szczeg6lnosci polegajace na wykresleniu zagadnien zwigzanych z realiza-
cja zadan dotyczacych gazomobilnosci oraz nie egzekwowaniem przez MAP
przesytania rzetelnych informacji na podstawie art. 38 ustawy o elektromo-
bilnosci. Zgodnie ze wskazaniami Kolegium NIK doprecyzowano réwniez
tre$¢ niektorych kwestii ujetych w wystgpieniu pokontrolnym, w tym
zapis o dziataniach podjetych przez MAP w celu wprowadzenia systemu
inteligentnego opomiarowania. Zesp6t Orzekajgcy Komisji Rozstrzygajacej
w NIK w uchwale nr KPK-KP0.443.053.2020 z dnia 1 lipca 2020 r. uwzgled-
nit w catosci jedno zastrzezenie, uwzglednit w czesci cztery zastrzezenia
i oddalit w catosci dwa zastrzezenia wniesione przez Dyrektora NCBR.

Kwota 7063 tys. zt stanowigca poniesione wydatki na program BTP do dnia
30 listopada 2019 r. Btedne decyzje w trakcie inicjowania programu BTP
przyczynity sie do istotnych op6znien w realizacji programu i do ostatecz-
nego zakonczenia programu BTP w kwietniu 2020 r. bez uzyskania efektow.

Kontrole w 10 podmiotach przeprowadzit Departament Gospodarki, Skarbu
Panstwa i Prywatyzacji, w czterech Delegatura NIK w Bydgoszczy, w pieciu
Delegatura NIK w Katowicach, w trzech Delegatura NIK w Poznaniu i Dele-
gatura NIK w Warszawie, w dwdch Delegatura NIK w Rzeszowie i w jednym
Delegatura NIK we Wroctawiu.

Stan realizacji wnioskow
pokontrolnych

Finansowe ustalenia
kontroli

Woykaz jednostek
kontrolowanych
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Jednostka Imie i nazwisko
3 . q - A - Ocena
organizacyjna NIK Nazwa jednostki kierownika .
. . . . kontrolowanej
przeprowadzajaca kontrolowanej jednostki dzialalnosci
kontrole kontrolowanej
Ministerstwo Energii
Ministerst
( :]1(1tsijrgwwo Jacek Sasin Negatywna
Panstwowych)
Narod Cent
aBZ:ia(:iV\i,i{o;r/lv;jl;m Wojciech Kamieniecki Negatywna
Urzad Miejski
rz.q 1esid Tadeusz Truskolaski Opisowa
w Bialtymstoku
D t t
epar amer.l Urzad Miejski Aleksandra .
Gospodarki, , L Opisowa
1. } w Gdansku Dulkiewicz
Skarbu Panstwa
i Prywatyzacji Urzad Miasta Gdyni Wojciech Szczurek Opisowa
Urzad Miasta Krakowa Jacek Majchrowski Pozytywna
Urzad Miasta Lublin Krzysztof Zuk Opisowa
Urzad Miasta Lodzi Hanna Zdanowska Opisowa
Urzad Miasta N
rza ;:Sczi owego Ludomir Handzel Opisowa
Piotr T
Urzad Miasta Szczecin {otr fomasz Opisowa
Krzystek
Urzad Miast:
LR Rafat Bruski Opisowa
Bydgoszczy
Urzad Miasta . . .
) Delegatura NIK w Grudzigdzu Maciej Glamowski Opisowa
w Bydgoszczy 1
Ur Miasta
zac i . Ryszard Brejza Opisowa
Inowroctawia
Urzad Miasta Torunia Michat Zaleski Opisowa
Urzad Miasta Krzysztof .
; Opisowa
Czestochowy Matyjaszczyk
Urzad Miejski
23 1e15- ! Pawelt Silbert Opisowa
3 Delegatura NIK w Jaworznie
' w Katowicach Urzad Miasta Katowice Marcin Krupa Opisowa
Urzad Miasta Pan Arkadiusz .
. P Opisowa
Sosnowiec Checinski
Urzad Miasta Tychy Andrzej Dziuba Opisowa
Urzad Miasta Kalisza | Krystian Kinastowski Opisowa
Urzad Miejski
Delegatura NIK
4, elesatura . w Ostrowie Beata Klimek Opisowa
w Poznaniu i .
Wielkopolskim
Urzad Miasta Poznania Jacek Jaskowiak Opisowa
Urzad Miasta
Tadeusz Ferenc Pozytywna
5 Delegatura NIK Rzeszowa
' w Rzeszowie Urzad Miasta Stalowej
2 lWoli we) Lucjusz Nadberezny Opisowa
Urzad Miasta Ptocka Andrzej Nowakowski Opisowa
Urzad Miejski
Delegatura NIK . 1e].s ! Radostaw Witkowski Opisowa
6. . w Radomiu
w Warszawie
Mi
Urzad Miasta Rafat Trzaskowski Opisowa
Stotecznego Warszawy
Delegatura NIK Urzad Miejski .
7. k k
we Wroctawiu Wroctawia Jacek Sutry Opisowa
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6.2. Analiza stanu prawnego i uwarunkowan organizacyjno-
-ekonomicznych

Podstawg prawna rozwoju elektromobilno$ci w krajach nalezacych do Unii
Europejskiej jest dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014 /94 /UE
z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych®®*. Polityke unijng oparta na tej dyrektywie wyrazaja
na polskim gruncie dokumenty i regulacje: Krajowe ramy polityki roz-
woju infrastruktury paliw alternatywnych przyjete przez Rade Ministréw
w dniu 29 marca 2017 r.*%%, Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce
Energia do przysztosci*®® przyjety przez Rade Ministréw w dniu 16 marca
2017 r., ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych®®” oraz ustawa powotujaca Fundusz Niskoemisyjnego
Transportu, tj. ustawa z dnia 6 czerwca 2018 r. 0 zmianie ustawy o biokom-
ponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw*°®, Podsta-
wowym dokumentem opisujacym ogoélne zatoZzenia programéw i projektow
m.in. z obszaru elektromobilno$ci w Polsce jest rzagdowa Strategia na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju**°. Poza wskazanym dokumentem i podstawg
prawng rozwoju elektromobilno$ci w zakresie jednostek samorzadu teryto-
rialnego sg uchwaty rad gmin w postaci Planéw Zré6wnowazonego Rozwoju
Transportu Publicznego oraz Planéw Zréwnowazonej Mobilnos$ci Miejskie;j.

Dyrektywa 2014/94/UE ustanawiata wspolne ramy dla Srodkéw dotycza-
cych rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w UE w celu zminima-
lizowania zaleznosci od ropy naftowej oraz zmniejszenia oddziatywania
transportu na $srodowisko. W art. 3 dyrektywy natozono na kraje czton-
kowskie obowiazek przyjecia krajowych ram polityki w zakresie rozwoju
rynku w odniesieniu do paliw alternatywnych w sektorze transportu i roz-
woju wtasciwej infrastruktury. W art. 4 dyrektywy 2014/94/UE ustalono,
ze kraje cztonkowskie zapewnia za pomoca swoich krajowych ram polityki,
by do 31 grudnia 2020 r. utworzono odpowiednia liczbe publicznie dostep-
nych punktéw tadowania, aby zapewni¢ mozliwo$¢ poruszania sie pojaz-
dow elektrycznych przynajmniej w aglomeracjach miejskich/podmiejskich
i innych obszarach gesto zaludnionych oraz, w odpowiednich przypadkach,
w sieciach okres$lonych przez panstwa cztonkowskie.

154 Dz Urz. UEL 307 z 28.10.2014, str. 1. Dalej: dyrektywa 2014/94/UE.

155

Dalej: krajowe ramy polityki lub KRP.

156 Dalej: plan rozwoju elektromobilnosci.

157

Dz.U.z 20120 r. poz. 908. Weszta w zycie 22 lutego 2018 r. Dalej: ustawa o elektromobilnosci.

158 Dz, U. poz. 1356, ze zm.
159

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do 2030), przyjeta
uchwatq Nr 8 Rady Ministrow z dnia 14 lutego 2017 r. (M.P. poz. 260). Dalej: SOR. Weszta w zycie
w dniu 15 marca 2017 r.

Podstawy
prawne rozwoju
elektromobilnosci

Dyrektywa 2014,/94,/UE
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Krajowe ramy polityki
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I[stotng role, w kontekscie rozwoju elektromobilnosci odgrywa réwniez
dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/72/WE z 13 lipca 2009 .
dotyczqca wspdlnych zasad rynku wewnetrznego energii elektrycznej i uchy-
lajgca dyrektywe 2003/54/WE™®°.

W Krajowych ramach polityki Rada Ministréw przyjeta cele odno$nie
do liczby punktéw tadowania samochoddéw elektrycznych oraz liczby
pojazdéw elektrycznych poruszajacych sie po polskich drogach. W 2020 r.
wybrane 32 aglomeracje miejskie maja posiadac tacznie szes$¢ tysiecy
publicznie dostepnych punktéw o normalnej mocy tadowania oraz 400
punktéw o duzej mocy tadowania. Jednoczes$nie zatozono, Ze uzytkowa-
nych bedzie 50 tys. samochodéw elektrycznych, a w 2025 r. ich liczba
zwiekszy sie do jednego miliona. Przy wymaganej na 2025 r. liczbie 1 mln
pojazdow elektrycznych, w 2020 r. ich liczba dla catej Polski powinna
wynosic¢ ok. 75 tys. , z czego okoto 70% powinno by¢ zarejestrowanych
na obszarach gesto zaludnionych. Aby zapewni¢ dostepno$¢ infrastruk-
tury tadowania, zgodnie z przyjetym modelem obliczen oszacowano,
ze w 32 obszarach gesto zaludnionych na koniec 2020 r. powinno by¢
udostepnionych 6 859 punktéw tadowania, w tym 318 o duzej mocy -
tabela nr 7 s. 27 Krajowych ram polityki. Zaplanowano réwniez dziatania
legislacyjne majgce na celu wsparcie rozwoju infrastruktury dla paliw
alternatywnych w transporcie poprzez eliminacje zidentyfikowanych
barier prawnych oraz wprowadzenie instrumentéw wspierajacych wzrost
popytu na samochody zasilane paliwami alternatywnymi. Wprowadzono
system monitorowania realizacji zaplanowanych celéw w formie prze-
gladu programu. Coroczny przeglad miat obejmowa¢ miedzy innymi:
realizacje zatozonych cel6w, instrumenty wykorzystywane do realizacji
celdw, realizacji celow dyrektywy 2014/94/UE. Zgodnie z art. 70 ustawy
o elektromobilnosci Krajowe ramy polityki rozwoju stanowia krajowe ramy
polityki, o ktéorych mowa w art. 43 tej ustawy.

W celu zapewnienia peinej implementacji dyrektywy 2014/94/UE, Rada
Ministréw przyjeta 17 pazdziernika 2018 r. w trybie obiegowym aktuali-
zacje Krajowych ram polityki przez wprowadzenie standardéw technicz-
nych dla wodoru wykorzystywanego w transporcie, w zwigzku z uwagami
Komisji Europejskiej. Ponadto, w celu kompleksowego ujecia problematyki
ujetej w dyrektywie 2014/94/UE, w szczegblnosci w art. 4 ust. 12 dyrektywy
2014/94/UE, Krajowe ramy zostaly uzupeinione o informacje o uprawnie-

160 Dz, Urz. UE L 211 z 14.08.2009, str. 55, ze zm. Art. 49 ust. 1 dyrektywy - transpozycja
- stanowi, ze panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze
i administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy do dnia 3 marca 2011 r.
Zgodnie z pkt. 2 zat. Nr 1 do dyrektywy - Panstwa cztonkowskie zapewniajg wdrozenie
inteligentnych systeméw pomiarowych, ktére pozwola na aktywne uczestnictwo konsumentéw
w rynku dostaw energii elektrycznej. Wdrozenie tych systeméw pomiarowych moze by¢
uzaleznione od ekonomicznej oceny wszystkich dtugoterminowych kosztéw i korzysci dla
rynku oraz indywidualnego konsumenta lub od oceny, ktéra forma inteligentnego pomiaru jest
uzasadniona z ekonomicznego punktu widzenia i najbardziej optacalna oraz w jakim czasie
ich dystrybucja jest wykonalna; Ocena taka odbywa sie w terminie do dnia 3 wrze$nia 2012 r.
Z zastrzezeniem takiej oceny, panstwa cztonkowskie lub jakikolwiek wyznaczony przez nie
wiasciwy organ przygotowuje harmonogram wdrazania inteligentnych systeméw pomiarowych,
wyznaczajac termin docelowy wynoszacy do 10 lat. W przypadku gdy rozpowszechnianie
inteligentnych licznikéw zostanie ocenione pozytywnie, w inteligentne systemy pomiarowe
wyposaza sie do 2020 r. przynajmniej 80% konsumentéw.
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niach konsumentéw w zakresie wyboru sprzedawcy energii elektrycznej
stuzacej do tadowania pojazdéw elektrycznych, innych niz dostawca energii
elektrycznej dla gospodarstwa domowego.

Plan rozwoju elektromobilnosci przewidywat nastepujace trzy cele: stworze-
nie warunkéw dla rozwoju elektromobilno$ci Polakéw, rozwéj przemystu
elektromobilnos$ci, stabilizacja sieci elektroenergetycznej. Realizacja tych
celéw zostala roztozona na trzy etapy. Etap I obejmujacy lata 2016-2018
miat charakter przygotowawczy, etap Il obejmujacy lata 2019-2020 miat
charakter wdrozeniowy a etap III 2021-2025 ma by¢ fazg umacniania pod-
jetych dziatan wdrozZeniowych tak, aby na koniec 2025 r. zakonczy¢ inter-
wencje panstwa. Obszarami interwencji publicznej sa: pojazdy elektryczne
w miastach przysztosci (§wiadomosc¢), rozwoéj rynku pojazdéw (popyt),
rozwoj przemystu elektromobilnos$ci (podaz), regulacja dla rozwoju elek-
tromobilno$ci, inteligentna sie¢ zintegrowana z rynkiem pojazdow.

Zgodnie z art. 12 ustawy o elektromobilnosci budynki uzytecznoS$ci
publicznej oraz budynki mieszkalne wielorodzinne usytuowane w gmi-
nach, o ktérych mowa w art. 60 ust. 1 tej ustawy, oraz zwigzane z nimi
wewnetrze i zewnetrzne stanowiska postojowe, projektuje sie i buduje,
zapewniajac moc przytaczeniowa pozwalajaca wyposazy¢ te stanowiska
w punkty tadowania o mocy nie mniejszej niz 3,7 kW. W art. 60 ustawy
o elektromobilnosci okreslono minimalng liczbe punktéw tadowania, ktéra
powinna by¢ zainstalowana do dnia 31 grudnia 2020 r. W art. 61 zobo-
wigzano woéjtéw, burmistrzéw oraz prezydentéw miast do sporzadzenia
do dnia 15 stycznia 2020 r. raportu dotyczacego punktéw tadowania
na obszarze gminy zainstalowanych w ogélnodostepnych stacjach tado-
wania. Informacje do sporzadzenia raportu maja pochodzi¢ z Ewidencji
Infrastruktury Paliw Alternatywnych'®* oraz od wtasciwego organu
administracji architektoniczne;j.

Zgodnie z art. 34 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci naczelne i centralne
organy administracji pafistwowej zapewniaja, aby udziat pojazdéw elek-
trycznych we flocie uzytkowanych pojazdéw w obstugujacym je urzedzie
lub instytucji gospodarki budzetowej lub innym podmiocie zapewniaja-
cym obstuge w zakresie transportu os6b wynosit co najmniej 50% liczby
uzytkowanych pojazdéw. Dodatkowo art. 68 ust. 1 precyzuje, Ze naczelny
lub centralny organ administracji panstwowej, o ktérym mowa w art. 34,
zapewnia, aby udziat pojazdéw elektrycznych we flocie uzytkowanych
pojazdéw wynosit co najmniej 10% od 1 stycznia 2022 r. i 20% od 1 stycz-
nia 2023 r.

Art. 86 pkt 3 ustawy o elektromobilnosci stanowi, ze przepisy art. 341 35
ustawy wchodza w zycie z dniem 1 stycznia 2025 r.

Na podstawie art. 35 w zw. z art. 86 pkt 3 ww. ustawy od 1 stycznia 2025
jednostka samorzadu terytorialnego, z wytaczeniem gmin i powiatow,
ktérych liczba mieszkancow nie przekracza 50 000, zapewnia, aby udziat
pojazdow elektrycznych we flocie uzytkowanych pojazdéw w obstuguja-

161 Ewidencja Infrastruktury Paliw Alternatywnych jest prowadzona przez Prezesa UDT https://
eipa.udt.gov.pl/ [2019.01.14].

Plan rozwoju
elektromobilnosci

Ustawa
o elektromobilnosci

131



132

ZAEACZNIKI

cym ja urzedzie wynosit co najmniej 30% liczby uzytkowanych pojazdéw
(art. 35 ust. 1). Jednostka samorzadu terytorialnego, z wytgczeniem gmin
i powiatow, ktérych liczba mieszkancéw nie przekracza 50 000; (1) wyko-
nuje zadania publiczne, z wytgczeniem publicznego transportu zbiorowego,
przy wykorzystaniu co najmniej 30% pojazdow elektrycznych lub pojazdow
napedzanych gazem ziemnym lub (2) zleca wykonanie zadania publicznego,
z wytaczeniem publicznego transportu zbiorowego, podmiotowi, ktérego
co najmniej 30% floty pojazdéw uzytkowanych przy wykonywaniu tego
zadania stanowia pojazdy napedzane gazem ziemnym (art. 35 ust. 2). Zgod-
nie z art. 68 ust. 2 ustawy jednostka samorzadu terytorialnego, o ktorej
mowa w art. 35 ust. 1, zapewnia aby udziat pojazdéw elektrycznych we flo-
cie uzytkowanych pojazdéw, od 1 stycznia 2022 r., wynosit co najmniej
10%. Natomiast zgodnie z art. 68 ust. 3 jednostka samorzadu terytorial-
nego, o ktérej mowa w art. 35 ust. 2, od dnia 1 stycznia 2022 r., wykonuje
lub zleca wykonywanie zadania publicznego podmiotowi, ktérego udziat
pojazdéw elektrycznych lub pojazdéw napedzanych gazem ziemnym
we flocie pojazdéw uzytkowanych przy wykonywaniu tego zadania wynosi
co najmniej 10%. Zgodnie z art. 76 ustawy o elektromobilnosci umowy
zawarte przez JST na wykonywanie zadania publicznego, z wylaczeniem
publicznego transportu zbiorowego, wygasaja z dniem 31 grudnia 2021 r,,
jezeli nie zapewniaja wykorzystania pojazdow elektrycznych na poziomie
okreslonym odpowiednio w art. 68 ust. 3.

Wedtug art. 36 ust. 1 w zw. z art. 86 pkt 4 ustawy o elektromobilnosci
od 1 stycznia 2028 r. jednostka samorzadu terytorialnego, z wytaczeniem
gmin i powiatéw, ktorych liczba mieszkancow nie przekracza 50 000,
Swiadczy ustuge lub zleca $wiadczenie ustugi komunikacji miejskiej pod-
miotowi, ktérego udzial autobuséw zeroemisyjnych we flocie uzytkowa-
nych pojazddw na obszarze tej jednostki samorzadu terytorialnego wynosi
co najmniej 30%. Zgodnie z uszczegbtowieniem zawartym w art. 68 ust. 4
jednostka samorzadu terytorialnego zapewnia udziat autobus6w zeroemi-
syjnych w uzytkowanej flocie pojazdéw co najmniej: (1) 5% od 1 stycznia
2021, (2) 10% od 1 stycznia 2023 1., (3) 20% od 1 stycznia 2025 .

Na podstawie art. 37 ustawy o elektromobilnosci jednostka samorzadu tery-
torialnego, okreslona w art. 36, jest zobowigzana do sporzadzania, co 36 mie-
siecy, analizy kosztow i korzyS$ci zwigzanych z wykorzystaniem, przy swiad-
czeniu ustug komunikacji miejskiej, autobuséw zeroemisyjnych, oraz innych
$Srodkow transportu, w ktérych do napedu wykorzystywane sg wytacznie
silniki, ktorych cykl pracy nie powoduje emisji gazéw cieplarnianych lub
innych substancji objetych systemem zarzadzania emisjami gazéw cieplar-
nianych. Analiza podlega opiniowaniu spotecznemu i po jej sporzadzeniu
jest niezwlocznie przekazywana do ministra wtasciwego do spraw energii,
ministra wiasciwego do spraw gospodarki oraz do spraw $rodowiska. Jezeli
wyniki analizy wskazuja na brak korzysci z wykorzystywania autobusow
zeroemisyjnych, JST moze nie realizowac obowigzku osiagniecia poziomu
udziatu autobuséw zeroemisyjnych. Zgodnie z art. 72 ustawy ]JST po raz
pierwszy sporzadza analize w terminie do 31 grudnia 2018 r.

Na podstawie art. 38 ustawy o elektromobilnosci ]ST okreslone w art. 34-35,
do dnia 31 stycznia kazdego roku przekazujg ministrowi wtasciwemu
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do spraw energii informacje o liczbie i udziale procentowym pojazdéw
elektrycznych lub pojazdéw napedzanych gazem ziemnym w uzytkowanej
flocie pojazddw, wedtug stanu na dzieni 31 grudnia roku poprzedzajacego.
Wedtug art. 73 ustawy informacja po raz pierwszy powinna by¢ przekazana
do ministra wtasciwego do spraw energii w terminie trzy miesiecy od dnia
wejscia w zycie ustawy tj. do dnia 22 maja 2018 r. Pierwsza informacja
obejmuje dane wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2017 roku.

Na podstawie art. 39 ustawy o elektromobilnosci w gminie liczacej powyzej
100 000 mieszkancow dla terenu sSrédmiejskiej zabudowy lub jej czesci
mozna wprowadzi¢ strefe czystego transportu. Zgodnie z art. 40 ust. 1
strefe czystego transportu, w drodze uchwaty, ustanawia rada gminy.

Na podstawie ustawy z dnia 6 czerwca 2018 r. 0 zmianie ustawy o bio-
komponentach i biopaliwach ciektych oraz niektorych innych ustaw zostat
powotany panstwowy fundusz celowy Fundusz Niskoemisyjnego Trans-
portu. Dysponentem FNT jest minister wtasciwy do spraw energii. Wedtug
art. 28ze ustawy z dnia 25 sierpnia 2006 r. 0 biokomponentach i biopaliwach
ciektych*®? $rodki Funduszu sg przeznaczane m.in. na wsparcie publicznego
transportu zbiorowego dziatajacego w szczeg6lnosci w aglomeracjach miej-
skich, uzdrowiskach, na obszarach, na ktérych ustanowione zostaty formy
ochrony przyrody zgodnie z przepisami o ochronie przyrody, wykorzystuja-
cego biopaliwa ciekte, inne paliwa odnawialne, sprezony gaz ziemny (CNG)
lub skroplony gaz ziemny (LNG), w tym pochodzacy z biometanu, wodor
lub energie elektryczna.

Zgodnie z rozporzgdzeniem Ministra Energii z dnia 5 listopada 2019 r.
w sprawie szczegdétowych warunkéw udzielania wsparcia zakupu nowych
pojazdow ze Srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu osobom fizycz-
nym niewykonujgcym dziatalnosci gospodarczej i warunkdéw rozliczania tego
wsparcia doptaty bezposrednie miaty wynosi¢ maksymalnie 30% ceny
nabycia samochodu elektrycznego jednakze nie wiecej niz 37,5 tys. zt przy
cenie samochodu do 125 tys. zt. W przypadku, gdy samochdd elektryczny
wykorzystuje do napedu baterie wodorowe maksymalna wysoko$¢ doptaty
mogta wynosi¢ 30% ceny samochodu natomiast nie wiecej niz 90 tys. zt.
Wsparcie finansowe dotyczyto tylko samochodéw elektrycznych z bate-
riami wodorowymi o cenie nabycia nieprzekraczajacej 300 tys. zt.

W dniu 23 grudnia Minister Aktywéw Panstwowych wydat dwa nastepne
rozporzadzenia, czyli w sprawie szczegétowych kryteriéw wyboru projektow
do udzielania wsparcia ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego transportu
oraz rozporzqdzenie w sprawie szczegétowych warunkéw udzielania oraz
sposobu rozliczania wsparcia udzielonego ze Srodkéw Funduszu Niskoemi-
syjnego Transportu.

Zgodnie z art. 7 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym gmina
jest organizatorem publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacji
albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich. Do zadan

162 Dz,U.z2019 1. poz. 1155, ze zm. Dalej takze: uobibc. Zgodnie z art. 1 pkt 7 ustawy z dnia 6 czerwca
2018 r. 0 zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw
dodano do uobibc rozdziat 4 c dotyczacy Funduszu Niskoemisyjnego Transportu. Zmiana weszta
w zycie z dniem 28 lipca 2018 roku.

Fundusz Niskoemisyjnego
Transportu

Ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym
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organizatora nalezy planowanie rozwoju transportu, organizowanie
publicznego transportu zbiorowego oraz zarzadzanie publicznym transpor-
tem zbiorowym. Wedtug art. 9 ust. 1 pkt 1 uoptz gmina opracowuje plan
zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego (dalej: plan transpor-
towy), w tym gmina liczaca co najmniej 50 000 mieszkancow - w zakresie
linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich. Plan transportowy uchwalony przez wtasciwe organy jedno-
stek samorzadu terytorialnego stanowi akt prawa miejscowego. Zgodnie
z art. 12 uoptz plan transportowy okresla linie komunikacyjne, na ktérych
przewidywane jest wykorzystanie pojazdéw elektrycznych lub pojazdéw
napedzanych gazem ziemnym, oraz planowany termin rozpoczecia ich
uzytkowania. Jezeli plan transportowy przewiduje wykorzystanie auto-
buséw zeroemisyjnych lub autobuséw napedzanych gazem, okresla takze:
geograficzne potozenie stacji gazu ziemnego, geograficzne potozenie
infrastruktury tadowania, miejsce przytaczenia do sieci. Obowigzkowo
przy opracowaniu planu transportowego nalezy uwzglednic¢ wyniki analizy
przeprowadzonej na postawie art. 37 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci,
czyli analizy kosztow i korzysci. Plan transportu sporzadza sie zgodnie
zZ wymaganiami zawartymi w rozporzqdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
25 maja 2011 r. w sprawie szczegétowego zakresu planu zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego*®>. Plan transportowy podlega
konsultacjom i podawany jest do publicznej wiadomo$ci.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP, z ang. Sustainable Urban
Mobility Plan) jest kompleksowym dokumentem rangi strategicznej, opra-
cowanym i wdrazanym przez wtadze miasta i podmioty zaangazowane
w realizacje polityki transportowej. Jest on narzedziem utatwiajgcym
planowanie, uwzgledniajace szerszy kontekst funkcjonowania miasta
i perspektywe dtugookresowa.

Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamdéwien publicznych
w oddziale 6a (art. 73a-73h) wprowadza, jako kolejny tryb udziela-
nia zamodwienia publicznego partnerstwo innowacyjne. Jak stanowi
art. 73a. ust. 1 Pzp partnerstwo innowacyjne to tryb udzielenia zamoéwienia,
w ktérym w odpowiedzi na publiczne ogtoszenie o zamowieniu zamawia-
jacy zaprasza wykonawcow dopuszczonych do udzialtu w postepowaniu
do sktadania ofert wstepnych, prowadzi z nimi negocjacje, a nastepnie
zaprasza do sktadania ofert na opracowanie innowacyjnego produktu,
ustug lub robét budowlanych niedostepnych na rynku oraz sprzedaz tych
produktéw, ustug lub robét budowlanych. Ust. 2 okre$la, ze zamawiajacy
dokona zakupu innowacyjnego produktu, ustug lub rob6t budowlanych,
o ktérych mowa w ust. 1, pod warunkiem ze odpowiadajga poziomom
wydajnosci i maksymalnym kosztom uzgodnionym miedzy zamawiajacym
a wykonawca lub wykonawcami.

Przez innowacyjny produkt, ustuge lub robote budowlang nalezy rozumie¢

nowy lub znacznie udoskonalony produkt, ustuge lub proces, w tym proces
produkcji, budowy lub konstrukcji, nowg metode marketingowa lub nowg

163 Dz.U.Nr 117, poz. 684.



ZAEACZNIKI

metode organizacyjng w dziatalnoSci gospodarczej, organizowaniu pracy
lub relacjach zewnetrznych (art. 73a ust.3). llekro¢ w niniejszym oddziale
jest mowa o partnerze, nalezy przez to rozumie¢ wykonawce, ktéry zawart
umowe w sprawie zamdwienia publicznego, ktorej przedmiotem jest
ustanowienie partnerstwa innowacyjnego (art. 73a ust.4). W kolejnych
przepisach zawartych w art.73b-73h - uregulowano kwestie proceduralne
zwigzane z przedmiotowym trybem prowadzenia zamowienia publicznego.

135



136

ZAEACZNIKI

6.3. Wykaz aktow prawnych dotyczacych kontrolowanej

1.

10.

11.

12.

13.

14.

dzialalnosci

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia
22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych (Dz. Urz. UE L 307 z 28.10.2014, str. 1).

. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/72/WE z 13 lipca

2009 r. dotyczaca wspoélnych zasad rynku wewnetrznego energii
elektrycznej i uchylajaca dyrektywe 2003/54/WE (Dz. Urz. UE L 211
z 14.08.2009, str. 55, ze zm.).

. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/732 z dnia 17 maja

2018 r.wsprawie wspdlnej metodyki porownywania ceny jednostkowej
paliw alternatywnych zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2014/94/UE (Dz. Urz. UE L 123 z 18.05.2018, str. 85).

. Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2018/674 zdnia 17 listopada

2017 r. uzupetniajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/94/UE w odniesieniu do punktéw tadowania dla pojazdéw
silnikowych kategorii L, zasilania statkow zeglugi sSrédlgdowej energig
elektryczng z 1adu i punktéw tankowania skroplonego gazu ziemnego
na potrzeby transportu wodnego, oraz zmieniajace te dyrektywe
w odniesieniu do ztaczy dla pojazdéw silnikowych stosowanych
do tankowania wodoru w stanie gazowym (Dz. Urz. UE L 114
z4.05.2017, str. 1).

.Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach

alternatywnych (Dz. U. z 2020 r. poz. 908).

. Ustawa z dnia 6 czerwca 2018 r. o zmianie ustawy o biokomponentach

i biopaliwach ciektych oraz niektdérych innych ustaw (Dz. U. poz. 1356,
ze zm.).

. Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 r. o biokomponentach i biopaliwach

ciektych (Dz. U.z 2019 . poz. 1155, ze zm.).

. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym

(Dz.U.z 2019 . poz. 2475, ze zm.).

. Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamdwien publicznych (Dz. U.

z 2019 r. poz. 1843).

Ustawa z dnia 21 pazdziernika 2016 r. o umowie koncesji na roboty
budowlane lub ustugi (Dz. U.z 2019 r. poz. 1528).

Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnieniu informac;ji
o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie
Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko - Dziat III
rozdz. 113 (Dz. U.z 2020 r. poz. 283, ze zm.).

Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U.
z 2019 r. poz. 869, ze zm.).

Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o dostepie do informacji publicznej
(Dz.U.z 2019 r. poz. 1429, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r
w sprawie szczegdtowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. Nr 117, poz. 684).
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie
szczegbtowych warunkéw udzielania wsparcia zakupu nowych
pojazddéw ze $rodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu osobom
fizycznym niewykonujgcym dziatalno$ci gospodarczej i warunkéw
rozliczania (Dz. U. poz. 2189).

Rozporzadzenie Ministra Aktywéw Panstwowych z dnia 23 grudnia
2019 r. w sprawie szczegétowych kryteriow wyboru projektéw
do udzielania wsparcia ze S$rodkéw Funduszu Niskoemisyjnego
transportu (Dz. U. poz. 2526).

Rozporzadzenie Ministra Aktywédw Panstwowych z dnia 23 grudnia
2019 r. w sprawie szczegétowych warunkéw udzielania oraz
sposobu rozliczania wsparcia udzielonego ze S$rodkéw Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu (Dz. U. poz. 2538).

Uchwata Nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie
przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
(z perspektywa do 2030 r.) - (M.P. poz. 260).

Komunikat Nr 6 Ministra Finanséw z dnia 6 grudnia 2012 r. w sprawie
szczegbtowych wytycznych dla sektora finanséw publicznych
w zakresie planowania i zarzadzania ryzkiem (Dz. Urz. MF poz. 56).

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
przyjete przez Rade Ministréw w dniu 29 marca 2017 r. (Biuletyn
Informacji Publicznej Ministerstwa Energii).

Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ,Energia do przysztosci”
przyjety przez Rade Ministréw w dniu 16 marca 2017 r. (Biuletyn
Informacji Publicznej Ministerstwa Energii).

Plany Zrownowazonego Rozwoju Transportu Publicznego oraz Plany
Zrownowazonej MobilnosSci Miejskiej (Biuletyny Informacji Publicznej
Miast i Gmin.).
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6.4. Wykaz podmiotow, ktorym przekazano informacje

O 0 N O U1 b W N =

e e e e
N U1 A W N RO

o wynikach kontroli

. Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

. Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej

. Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej

. Prezes Rady Ministrow

. Prezes Trybunatu Konstytucyjnego

. Rzecznik Praw Obywatelskich

. Minister Aktywow Panistwowych

. Minister Klimatu i Srodowiska

. Minister Rozwoju, Pracy i Technologii

. Sejmowa Komisja do Spraw Kontroli Panstwowej

. Sejmowa Komisja do Spraw Energii, Klimatu i Aktywéw Panstwowych
. Sejmowa Komisja Gospodarki i Rozwoju

. Sejmowa Komisja Samorzadu Terytorialnego i Polityki Regionalnej

. Senacka Komisja Gospodarki Narodowej i Innowacyjnosci

. Senacka Komisja Samorzadu Terytorialnego i Administracji Panistwowej

. Dyrektor Narodowego Centrum Badan i Rozwoju
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6.5. Stanowisko Ministra do informacji o wynikach kontroli

Warszawa, dnia 24-09-2020 r.

MINISTERSTWO KLIMATU
SEKRETARZ STANU

Ireneusz Zyska

DEG-WE.081.1.2020.PC
1312190.4068159.3196070

Pani

Malgorzata Motylow
Wiceprezes

Najwyzsza Izba Kontroli

Szanowna Pani Prezes,

w odpowiedzi na pismo o sygnaturze KGP.430.016.2019 z dnia 8 wrzes$nia 2020 roku,
dotyczace przekazania informacji o wynikach kontroli P/19/020 ,,Wsparcie rozwoju

elektromobilnosci”, przekazuje stanowisko Ministra Klimatu do otrzymanej informacji.

Elektromobilno$¢ to jeden z kluczowych obszarow dziatan prowadzonych w Ministerstwie
Klimatu. Minister Klimatu podejmuje liczne dziatania i inicjatywy, ktore pozwola przyspieszy¢

rozwoj elektromobilnosci w Polsce.

Odnoszac si¢ do kwestii poruszonych w ocenie ogélnej oraz syntezie Informacji o wynikach

kontroli prosze przyja¢ ponizsze stanowisko.

Bioragc pod uwage, ze elektromobilno$¢ byta nowym obszarem tematycznym, do ktérego nie
istnialty ramy prawne definiujgce sektor, kluczowe bylo stworzenie zatozen interwencji

publicznej w tej dziedzinie.

Prace rozpoczeto od stworzenia dwoch dokumentow strategicznych: Planu rozwoju
elektromobilnos$ci ,,Energia do przysziosci” oraz ,Krajowych ram polityki rozwoju

infrastruktury paliw alternatywnych”.
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Jednoczesnie w ,,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju” (SOR) zostaly wskazane
inicjatywy, ktére stanowia o rozwoju rynku tej branzy. W ramach SOR na podstawie decyzji
nr 1 Przewodniczacego Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow z dnia 30 marca 2017 roku
zmienionej decyzja nr 11 Przewodniczacego Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow z dnia
27 wrzesnia 2018 roku powotano Zespot zadaniowy ds. Programu Rozwoju Elektromobilnosci,
w ramach ktorego realizowane sg Programy: E — Samochdd i E-Bus. Celem tych programéw
jest utworzenie warunkéw umozliwiajacych budowe polskiego rynku pojazdéw elektrycznych.
Kluczowym organem dla realizacji projektow w ramach obu programéw jest Komitet
Sterujacy, ktory sprawuje staty nadzor nad realizacja Programu. Cykliczne spotkania Komitetu
Sterujacego, ktorym przewodniczy Minister Klimatu staty si¢ platforma wymiany dobrych
praktyk 1 promocji projektoéw zwiazanych z elektromobilnoscia. W spotkaniach biora udziat
przedstawiciele wielu instytucji, w tym administracji rzadowej oraz interesariusze rynku.
Spotkania stanowig dowod, ze elektromobilnos¢ jest niezwykle istotnym elementem realizacji
krajowych strategii. Formuta stalych konsultacji stuzy wspotpracy migdzysektorowe;,

wyznaczaniu nowych zadan, rozwigzywaniu problemoéw i kreowaniu rozwigzan.

Odnoszac si¢ do zarzutdbw dotyczacych realizacji projektow w ramach Programu
E-Samochdd nalezy stwierdzi¢, ze najwazniejsze projekty realizowane w ramach tego
programu, to projekt Uruchomienie produkcji polskiego samochodu elektrycznego oraz projekt

Bezemisyjny samochod dostawczy do 3,5 t (e-Van).

Projekt Uruchomienie produkcji polskiego samochodu elektrycznego jest realizowany przez
spotke Electromobility Poland S.A. Ministerstwo Klimatu nie ma bezposredniego wplywu na
jego realizacje. Decyzje podejmowane s3 przez zarzad spotki. Zgodnie z informacjami
przekazywanymi do wiadomosci publicznej przez spotke ElektroMobility Poland, prace nad
projektem odbywaja si¢ zgodnie z harmonogramem. W lipcu br. zostaty zaprezentowane dwa
prototypy pojazdow, ktérych produkcja ma by¢ uruchomiona w IV kwartale 2023 roku.

Obecnie trwaja prace nad wskazaniem lokalizacji miejsca fabryki.

Prace nad projektem Bezemisyjny samochod dostawczy do 3,5 t (e-Van) trwaty od 11 potowy
2018 roku. Za jego realizacj¢ odpowiada Narodowe Centrum Badan i Rozwoju. Pierwotnie
projekt zaktadal wspodtprace NCBiR oraz Poczty Polskiej w zakresie budowy 1 wykorzystania
dostawczych pojazdow elektrycznych. Ze wzgledéw formalnych zdecydowano si¢ na zmiang
formuly prowadzenia projektu, ktéra wigzata si¢ z dokonaniem kompleksowych zmian

w sposobie 1 zasadach jego realizacji. Projekt uruchomiono w maju 2020 roku. W dniu
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10 wrzesnia 2020 roku, po dokonaniu oceny formalnej 1 merytorycznej ustalono liste

rankingowg wnioskow. W dalszych pracach w ramach projektu udziat wezmie 10 konsorcjow,

ktore zglosity che¢ udziatu w projekcie. Zakonczenie prac nad projektem planowane jest na

koniec 2023 roku.

W ramach programu E-samochod realizowane byty rowniez inne projekty, takie jak:.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

przyjecie przez Rzad Planu Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ,,Energia do
Przysztosci”
- plan przyjety przez Rade Ministrow w dniu 16 marca 2017 r. (jego przyjecie dato

formalne podstawy dla rozpoczgcia tworzenia projektow ustaw w tym obszarze);

przyjecie przez Rade Ministréw Krajowych Ram Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw
Alternatywnych
- dokument zostat przyjety przez Rad¢ Ministréw w dniu 29 marca 2017 r. (stanowi

czgsciowa implementacje dyrektywy 2014/94/WE);

przyjecie przez Radg Ministrow ustawy o elektromobilnosci i1 paliwach alternatywnych

- ustawa zostata przyjeta w dniu 11 stycznia 2018 r.;

przyjecie ustawy o Funduszu Niskoemisyjnego Transportu

- Fundusz powstat w dniu 28 lipca 2018 r.;

zaangazowanie spotek Skarbu Panstwa w kreacj¢ nowych modeli biznesowych
- ponad 100 projektoéw zgloszonych przez spotki sektora energii, w tym projektow
dotyczacych budowy infrastruktury tadowania dla pojazdéw elektrycznych

i carsharingu;

dobre praktyki — warsztaty carsharing
- przeprowadzono warsztat dla jednostek samorzadu terytorialnego w Gdyni (celem

warsztatow byl wzrost swiadomosci samorzadow w tym zakresie);

organizacja wizyty studyjnej dla jednostek samorzadu terytorialnego
- przeprowadzono wizyty w Goeteborgu 1 Rotterdamie w celu budowania §wiadomosci
wsrod uczestnikow rynku elektromobilno$ci na temat europejskich do§wiadczen z tym

zwigzanych;
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8) stworzenie regulacji do pilotazowego wprowadzenia pojazdéw autonomicznych do
ruchu

- wprowadzenie w ustawie z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach

alternatywnych regulacji dotyczacych pojazdow autonomicznych oraz wydanie

odpowiednich aktéw wykonawczych umozliwiajacych prowadzenie w Polsce prac

badawczych w tym obszarze;

9) ustanowienie tzw. taryfy doliny nocnej
- stworzenie taryfy G12as, umozliwiajacej tansze tadowanie pojazdéw elektrycznych

oraz obnizenie kosztow elektrycznego ogrzewania w porze nocnej;

10) stworzenie bazy lokalizacji i dostgpnosci infrastruktury fadowania
- uruchomienie z dniem 1 stycznia 2019 r. Ewidencji Infrastruktury Paliw
Alternatywnych, w ktorej sa gromadzone w czasie rzeczywistym dane
o infrastrukturze paliw alternatywnych (m.in. ceny uslug tadowania oraz dostgpnosci

infrastruktury), baza jest obstugiwana przez Urzad Dozoru Technicznego;

11) analiza wptywu rozwoju sieci tadowania pojazdow na rynek elektromobilnosci
- analiza wskazata m.in. na punkty, w ktorych nalezy szczegolnie inwestowaé w rozwoj
sieci w kontekscie rozwoju infrastruktury fadowania pojazdéw elektrycznych (projekt

zakonczony). Projekt realizowany przez I0S-PIB.

Liderzy projektow przekazywali do Ministerstwa informacje o postepach w realizacji
projektow, ktore nastgpnie byly przesytane do Rzagdowego Biura Monitorowania Projektow
w Kancelarii Prezesa Rady Ministrow za pomocg systemu teleinformatycznego MoNaLiza.
Minister wilasciwy ds. energii ma pelny nadzor tylko nad projektami realizowanymi
w Ministerstwie, badz w jednostkach nadzorowanych lub podlegtych, ale nie ma nadzoru nad
projektami realizowanymi w innych instytucjach, w zwigzku z czym nie moze odpowiada¢ za

realizacje celdéw w ramach projektow prowadzonych przez podmioty mu nie podlegajace.

Dodatkowo, trwaja prace nad zmiang zasad funkcjonowania Programu Rozwoju
Elektromobilnosci, ktore majg na celu na nowo okresli¢ role zarzadcze oraz odpowiedzialnos¢
za realizacj¢ poszczegdlnych zadan w ramach programu. Stosowny materiat w tym zakresie

zostat przekazany do Rzagdowego Biura Monitorowania Projektow.
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Sukcesem dotychczasowych prac jest przyjecie dwoch ustaw: ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r.
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2020 r. poz. 908, 1086) oraz ustawy
ustanawiajacej Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, tj. ustawy z dnia 25 sierpnia 2006 r.

o biokomponentach i biopaliwach ciektych (Dz. U. z 2020r. poz. 1233).

Odnoszac si¢ do opoznien w zakresie wydawania aktow wykonawczych do ww. ustaw nalezy
podkresli¢, ze odnosza si¢ one do nowo powstajacego sektora. Procedowanie takich aktow
prawnych wymaga uwzglednienia opinii wielu podmiotéw oraz dokonania rozstrzygnigé
merytorycznych. Czes¢ aktow wykonawczych, ktore zostaty wskazane jako opdznione ma
charakter techniczny, wymagajacy szczeg6lnej precyzji przy tworzeniu przepisOw prawa.
Wszystkie te procesy zajmuja czas, natomiast minister wiasciwy ds. energii konsekwentnie

wydaje niezbedne akty prawne.

Do chwili obecnej minister wi. ds. energii wydat nast¢pujace rozporzadzenia:

rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 10 grudnia 2018 r. w sprawie wzordéw zgloszen

dokonywanych do Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych przez operatora

ogolnodostepnej stacji fadowania oraz operatora stacji gazu ziemnego;

— rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 6 marca 2019 r. w sprawie szczegdtowych zasad
ksztaltowania i kalkulacji taryf oraz rozliczen w obrocie energig elektryczna;

— rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 26 czerwca 2019 r. w sprawie wymagan
technicznych dla stacji ladowania i punktow tadowania stanowiacych element
infrastruktury fadowania drogowego transportu publicznego;

— rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 pazdziernika 2018 r. w sprawie wzoru
sprawozdania z prac badawczych zwigzanych z testowaniem pojazdow
autonomicznych oraz ich wyposazenia;

— rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 28 sierpnia 2019 r. w sprawie szczegdélowych
wymagan technicznych dla stacji gazu ziemnego;

— rozporzadzenie Ministra Klimatu z dnia 27 sierpnia 2020 r. w sprawie sposobu

informowania o rodzaju paliwa alternatywnego wykorzystywanego do napedu pojazdu

samochodowego oraz oznakowania miejsc tankowania lub ladowania pojazdu

samochodowego takim paliwem.

Rozporzadzenie, o ktorym mowa w przepisach art. 12 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci,
dotyczace sposobu ustalania mocy przylaczeniowej dla wewnetrznych i1 zewnetrznych

stanowisk postojowych zwigzanych z budynkami uzytecznosci publicznej oraz budynkami
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mieszkalnymi wielorodzinnymi znajduje si¢ obecnie na etapie ponownych konsultacji
publicznych, w tym konsultacji z branza deweloperska. Na etapie koncepcyjnym znajdujg si¢
rozporzadzenia dotyczace sposobu pordwnywania cen paliw alternatywnych z cenami benzyny
1 oleju napgdowego. W procedowanej przez Ministra Klimatu nowelizacji ustawy
o elektromobilnos$ci 1 paliwach alternatywnych planowana jest zmiana delegacji ustawowe;j
rozporzadzenia dotyczacego szczegdétowych wymagan technicznych, jakie musza spetniaé
punkty zasilania jednostek plywajacych. Zmiana jest uzasadniona z uwagi na posiadanie przez

resort klimatu kompetencji w przedmiocie wydania rozporzadzenia.

W ramach kontroli poruszono kwesti¢ nieefektywnego funkcjonowania instrumentow wsparcia
rozwoju elektromobilnosci, w tym Funduszu Niskoemisyjnego Transportu. Fundusz zostat
powolany na mocy ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych, ktéra okreslita jego
zasady funkcjonowania, zrodta przychodow oraz dziatania, ktére moga by¢ finansowane ze
zgromadzonych $§rodkow. Zgodnie z ustawg srodki FNT mogly by¢ przeznaczane na dzialania
inwestycyjne, jak zakup taboru autobuséw komunikacji miejskiej, czy pojazdow przez gminy
i przedsigbiorcow, ale takze dziatania edukacyjne i promocyjne, projekty badawcze i ich
wdrozenia. Szczegolowe warunki udzielania wsparcia oraz kryteria wyboru projektow, zgodnie
z ustawg mialy zosta¢ przedstawione w stosownych rozporzadzeniach. Proces uzgadniania
uwag do projektow rozporzadzen trwat bardzo dtugo. Jedno rozporzadzenie okreslato warunki
wspolne udzielania wsparcia oraz warunki szczegélowe dostosowane do wszystkich rodzajow
przedsiewzigé. Rozporzadzenia opublikowano w Dzienniku Ustaw w IV kwartale 2019 roku:

— rozporzadzenie Ministra Aktywow Panstwowych z dnia 23 grudnia 2019 r. w sprawie
szczegdlowych warunkow udzielania oraz sposobu rozliczania wsparcia udzielonego ze
srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu,

— rozporzadzenie Ministra Aktywow Panstwowych z dnia 23 grudnia 2019 r. w sprawie
szczegdtowych kryteriow wyboru projektow do udzielenia wsparcia ze S$rodkow
Funduszu Niskoemisyjnego Transportu,

— rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie szczegdélowych
warunkow udzielania wsparcia zakupu nowych pojazdow ze $rodkéw Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu osobom fizycznym niewykonujacym dziatalnosci

gospodarczej 1 warunkow rozliczania tego wsparcia.

Po powotaniu nowego rzadu jesienig 2019 r. oraz powstaniu Ministerstwa Klimatu i przejeciu

przez nie dziatu administracji rzadowej ,.energia”, zostata podj¢ta decyzja o dokonaniu zmian
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w zasadach funkcjonowania Funduszu Niskoemisyjnego Transportu, ktore maja za zadanie

utatwienie i przyspieszenie finansowanie rozwoju elektromobilnosci.

Pierwotnie funkcjonowanie Funduszu zostato zaprojektowane w oparciu o skomplikowang
procedur¢ wspotdziatania trzech podmiotéw: Dysponenta FNT — Ministerstwo Klimatu,
Zarzadzajacego FNT — NFOSiGW oraz BGK realizujacego obstuge bankowa Funduszu. Rada
Ministrow w drodze rozporzadzen musiatby wydaé¢ rozporzadzenia ksztaltujgce zasady
udzielania i1 rozliczania wsparcia dla kazdego z zadan realizowanych przez Fundusz, co
zdecydowanie utrudniato wydatkowanie srodkéw. W celu uproszczenia systemu finansowania
rozwoju elektromobilnosci na podstawie ustawy z dnia 14 sierpnia 2020 r. o zmianie ustawy
o biokomponentach i biopaliwach cieklych oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. 2020 poz.
1565) dokonano zmian funkcjonowania Funduszu poprzez jego odbiurokratyzowanie,
przeksztalcenie w zobowigzanie wieloletnie NFOSiGW i przyspieszenie finansowania
transportu niskoemisyjnego ze srodkow publicznych. Wszystkie srodki zgromadzone na koncie
Funduszu zostaly przeniesione na konto NFOSiGW. Realizacja celow FNT wpisuje si¢ do
celow statutowych NFOSiGW jako instytucji, do ktorej zadan nalezy finansowanie ochrony
srodowiska 1 gospodarki wodnej przy udziale ministra wlasciwego do spraw klimatu,

sprawujacego biezacy nadzor nad dziatalnoscig NFOSiGW.

Niezaleznie od tego, w czerwcu br. NFOSiGW uruchomit trzy programy dofinansowujace
zakup pojazdow elektrycznych:

— Zielony samochod — program dofinansowania zakupu elektrycznego samochodu
osobowego (M1), zaktadajacy dofinansowanie zakupu pojazdu elektrycznego M1 przez
osoby fizyczne, przy zalozeniu maksymalnej ceny nabycia tego pojazdu nie
przekraczajacej 125 tys. zt oraz dofinansowaniu w formie dotacji nie wigkszym niz
18,5 tys. zk;

— Koliber — taxi dobre dla klimatu — pilotaz — program zaktadal dofinansowanie dla mikro,
matych 1 $rednich przedsigbiorcow, ktérzy posiadajg licencje na wykonywanie
krajowego transportu drogowego w zakresie przewozu osob taksowka, w ramach
programu mozna bylo uzyska¢ wsparcie na zakup samochodu elektrycznego oraz
punktu tadowania, dofinansowanie udzielane bylo w formie dotacji w wysokosci do
25 tys. zl, przy zalozeniu maksymalnej ceny pojazdu i punktu tadowania — 150 tys. zi,

program oferowat takze preferencyjng pozyczke na sfinansowanie catego zakupu;
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— eVAN - dofinansowanie zakupu elektrycznego samochodu dostawczego (N1) — program
zakladal finansowanie zakupu pojazdu dostawczego i punktow ich tadowania dla
przedsiebiorcoéw, dofinansowanie udzielane w formie dotacji w wysokos$ci do 70 tys. zt

na pojazd oraz 5 tys. zl na punkt fadowania.

Aktualnie trwa analiza realizacji programow. Jednocze$nie trwaja prace nad uruchomieniem
kolejnych naboréw, w tym dla transportu zbiorowego. Zebrane podczas pierwszego naboru

do$wiadczenia pozwola na przygotowanie kolejnych programéw wsparcia elektromobilnosci.

Odnoszac si¢ do realizacji zobowigzan wynikajacych z ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych przez jednostki samorzadu terytorialnego nalezy stwierdzi¢ wystgpowanie
ryzyka ich niezrealizowania. Ustawodawca nie przewidzial jednak dla Ministra Klimatu

zadnych narzedzi egzekwowania ich realizacji.

Nalozony na gminy o liczbie mieszkancéw powyzej 50 tys. obowigzek wymiany floty
pojazdow obstugujacych urzedy na pojazdy zeroemisyjne, bedzie wspierany s$rodkami
przekazanymi do NFOSiGW z przeksztatconego Funduszu Niskoemisyjnego Transportu.
Pierwsze nabory zostang uruchomione jeszcze w tym roku. Rozwigzanie to zmniejszy

obcigzenia budzetow samorzaddéw zwigzane z realizacja obowigzku.

Ustawa przewiduje zlecanie realizacji zadan publicznych firmom, ktore zapewnig odpowiedni
udziat pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi przy realizacji tych zadan. Majac na
uwadze obecng sytuacje gospodarcza, spowodowang przez pandemi¢ COVID-19
w Ministerstwie Klimatu trwajg analizy dotyczace mozliwosci wydtuzenia terminu realizacji

tych obowiazkow.

Do poprawy wykorzystania pojazdow elektrycznych na terenie gmin niezbedny jest dostep do
infrastruktury tadowania pojazdéw. Ustawa okreslita zasady budowy stacji tadowania oraz
niezbedng ich liczbg, jaka ma zosta¢ wybudowana na terenie poszczegdlnych gmin
w zalezno$ci od liczby jej mieszkancow oraz liczby zarejestrowanych pojazdow. Infrastruktura
powinna zosta¢ wybudowana do konca 2020 roku. W przypadku, gdy termin bylby zagrozony,
a liczba stacji nie zostanie wybudowana wprowadzono mechanizm interwencyjny, w ktorym to
operator systemu dystrybucyjnego na podstawie opracowanego przez gming¢ planu budowy
ogolnodostepnych stacji zbuduje niezbedng liczbeg stacji, aby spelni¢ wymogi ustawowe. Do
Ministerstwa Klimatu docieraja sygnaty $§wiadczace o problemach operatoréw systemow

dystrybucyjnych w zakresie realizacji tego obowiazku w niektorych lokalizacjach. Aktualnie
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prowadzone s3 rozmowy majace na celu wypracowanie rozwigzan, ktore pozwolg

zminimalizowa¢ skutki zgloszonych problemow.

Samorzady raz na trzy lata powinny przygotowac analize kosztow i1 korzysci zwigzanych
z wykorzystaniem, przy $wiadczeniu ustug komunikacji miejskiej autobusow zeroemisyjnych
oraz innych zeroemisyjnych $rodkéw transportu. Zgodnie z pierwszymi analizami
przekazanymi w Ministerstwa Energii w 2019 roku, ponad potowa gmin obj¢tych obowigzkiem
jest zainteresowana rozwojem floty autobusow elektrycznych — warunkiem jest jednak
uzyskanie dofinansowania do zakupu autobusow. Wsparciem realizacji tego obowigzku beda
srodki przekazane z Funduszu Niskoemisyjnego Transportu na zobowigzanie wieloletnie
w Narodowym Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, ktore zostang
przeznaczone na finansowanie zakupu pojazdéw elektrycznych wraz z infrastrukturg niezbedna
do ich obstugi. Nabory w tym zakresie zostang ogltoszone w najblizszym czasie, a rozpoczgcie

naboru wnioskow o dofinansowanie przewiduje si¢ na poczatek 2021 r.

Ministerstwo Klimatu wspélnie z Instytutem Ochrony Srodowiska pracuje nad opracowaniem
skutecznego systemu monitoringu ww. obowiazkéw. Wynikiem prac beda réwniez wytyczne
co do zasad opracowywania analiz kosztow i korzysci, ktore pozwolg na usystematyzowanie

podejscia gmin w opracowywaniu tych dokumentow.

Odnoszac si¢ do celdéw wskazanych w Krajowych ramach polityki nalezy zauwazy¢, ze zarzut
dotyczacy faktu, ze mechanizmy tam wskazane nie znalazly pelnego odzwierciedlenia
w regulacjach prawnych jest chybiony. Krajowe ramy polityki jako uchwata Rady Ministrow
wskazywat kierunki zmian oraz propozycje zmian w obowigzujacym prawie. Jednak proces
powstawania kazdego aktu prawnego jest tak skonstruowany, ze za kazdym razem od nowa
nalezy przeanalizowa¢ konieczno$¢ wprowadzania danych instrumentow. Biorac pod uwage
mozliwos¢ wprowadzenia okreslonych regulacji nalezy wzig¢ pod uwage skutki spoteczne oraz
gospodarcze. Nie nalezy tworzy¢ prawa dla samej realizacji celéw zapisanych w dokumentach
strategicznych. Prawo musi by¢ akceptowalne spotecznie i stuzy¢ okreslonym celom. Stad tez
minister wlasciwy ds. energii odstapil wowczas od prac dotyczacych uzaleznienia optaty

rejestracyjnej od emisyjnosci pojazdu.

Warto tez zaznaczy¢, ze we wrzesniu br. Komitet Spraw Europejskich przyjal na wniosek
Ministra Klimatu non-paper dotyczacy obnizenia stawek VAT na samochody elektryczne.

Kolejnym krokiem w tej sprawie begdzie rozpoczecie dyskusji na poziomie europejskim.
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Odnos$nie zarzutow zwigzanych z realizacjag Planu Rozwoju Elektromobilnos$ci ,,Energia do
przysztosci” przyjetym przez Rade Ministrow 16 marca 2017 r., prosze przyja¢ nastepujace

informacje.

W I etapie w latach 2017 — 2018 prowadzone byly dziatania o charakterze przygotowawczym,
ktérych celem bylo wprowadzenie do przeprowadzenia zmian w $§wiadomosci Polakow
w obszarze elektromobilnos$ci. W ramach dziatan okres§lone zostaty cele i narzgdzia stuzace do
rozwoju elektromobilnosci. Dodatkowo opracowane zostaly zmiany legislacyjne
umozliwiajace zintensyfikowanie rozwoju elektromobilno$ci. W ramach dziatan opracowano
Krajowe ramy polityki paliw alternatywnych, ustawe z dnia 11 stycznia 2018 r.
o elektromobilnosci 1 paliwach alternatywnych oraz ustawe z dnia 25 sierpnia 2006 r.
o biopaliwach 1 biokomponentach ciektych wustanawiajaca Fundusz Niskoemisyjnego
Transportu, ktore razem stanowig ,,Pakiet na rzecz Czystego Transportu”. W dokumentach
okreslone zostaly ramy prawne 1 zasady funkcjonowania rynku elektromobilnosci, cele dla
Polski w zakresie budowy infrastruktury iudziatlu pojazdow zasilanych paliwami
alternatywnymi. W dokumentach wprowadzono szereg utatwien dla uzytkownikéw pojazdow
elektrycznych, m.in. darmowe parkowanie w strefach platnego parkowania, mozliwo$¢
uzytkowania buspasow, wjazd do stref czystego transportu, czy zwolnienia z podatku

akcyzowego i korzystniejsze stawki amortyzacji.

Drugi etap realizacji planu zaplanowano na lata 2019 — 2020 — dziatania przewidziane w etapie
sa w trakcie realizacji 1 ich kompleksowa ocena bedzie mozliwa po ich zakonczeniu. W danym
okresie przewidziano realizacj¢ lub uruchomienie projektow pilotazowych oraz okreslenie
katalogu dobrych praktyk w sektorze elektromobilnosci. W ramach prac wydano poradniki
1 zbiory dobrych praktyk, m.in. Elektromobilno$¢ w transporcie publicznym — praktyczne
aspekty wdrazania. Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w ramach
programu priorytetowego GEPARD II — Strategie rozwoju elektromobilnosci dofinansowat
przygotowanie dokumentéw gminnych majacych na celu promowanie rozwoju
elektromobilnos$ci na szczeblu lokalnym. W tym czasie podejmowane byly dziatania na rzecz
rozwoju rynku w zakresie przyrostu liczby zarejestrowanych pojazdow oraz budowy
infrastruktury do tadowania pojazdow. Intensywnie rozwijal si¢ rynek autobusow
zeroemisyjnych — w potowie 2020 roku w Polsce uzytkowano niemal 300 pojazdow tego typu.
W najblizszym czasie powinno by¢ ich zdecydowanie wigcej — wszystko za sprawg programow
dofinansowujacych zakup autobusow elektrycznych. Najwigkszy z nich zostat przeprowadzony

przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych. Nabor w ramach Programu Infrastruktura
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i Srodowisko, ktory umozliwia sfinansowanie zakupu niemal 200 autobuséw elektrycznych
w 13 miastach. Obecnie trwajg prace nad tzw. e-taryfs, czyli dedykowang dla stacji fadowania
pojazdow taryfy okreslajaca koszty korzystania ze stacji tadownia, ktéra pozwoli na zniesienie
statej] wysokosci optaty dystrybucyjnej i uzaleznienie jej od ilo$ci energii elektrycznej
zuzywanej do tadowania pojazdow. Rozwigzanie pozwoli na prawidlowe odzwierciedlenie
kosztow zwigzanych z funkcjonowaniem stacji tadowania w otoczeniu rynkowym znajdujacym
si¢ we wczesnej fazie rozwoju, przy jednoczesnym zapewnieniu operatorom systemu
dystrybucyjnego przychoddéw w zakresie optat dystrybucyjnych wzrastajacych proporcjonalnie

do przyrostu ustug fadowania.

W trzecim etapie przewidzianym w latach 2021 — 2025 przewidziano dziatania na rzecz
zwigkszenia udzialu pojazdoéw elektrycznych na polskich drogach w uzytkowaniu
indywidualnym oraz w komunikacji zbiorowej, prowadzenie edukacji spotecznej w kierunku
ksztattowania pozytywnego wizerunku elektromobilnosci, rozwdj infrastruktury tadowania
pojazdow zeroemisyjnych w celu osiggnigcia powszechnego dostepu i dalszego stymulowania

rozwoju rynku pojazdow elektrycznych w Polsce.

Odnoszac si¢ do wnioskow de lege ferenda sformutowanych w Informacji o wynikach kontroli

prosze przyjac¢ ponizsze wyjasnienia.

Zgodnie z projektem nowelizacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, nad
ktorym pracuje Ministerstwo Klimatu, wprowadzona zostanie mozliwo§¢ tworzenia stref
czystego transportu we wszystkich gminach, przy czym planuje si¢ wprowadzenie ograniczen
W poruszaniu si¢ o strefie pojazdow o okreslonej normie emisji spalin na przestrzeni nastepnych
lat. Ponadto zgodnie z obowigzujacymi przepisami art. 39 ust. 4 Rada gminy w uchwale
ustanawiajgcej strefe czystego transportu, moze ustanowi¢ wytgczenia inne niz okreslone
w ust. 3 tego paragrafu. W zwigzku z tym istnieje elastyczno$¢ w zakresie wlaczen co do

rodzaju pojazdow jakie mogg wjezdzac do strefy.

W opinii Ministra Klimatu wskazane w pkt. 2 zalecenie dotyczace zmian w art. 76 ustawy
o elektromobilnos$ci 1 paliwach alternatywnych jest sprzeczne z celami ustawy 1 w znaczny
sposob wydtuzy wymiang taboru pojazdow na niskoemisyjne. Wprowadzenie proponowanego
rozwigzania skutkowaé¢ bedzie najprawdopodobniej zawarciem wieloletnich umow przed
terminem okreslonym w ustawie, co moze oznacza¢, ze obowigzek wymiany foty pojazdoéw

wykonujacych zadania publiczne realnie zostanie wykonany w drugiej polowie obecnej
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dekady. Jednocze$nie uprzejmie informujg, ze analizie zostanie poddany termin okreslony
w ustawie oraz skutki jego przesuni¢cia majac na uwadze aktualng sytuacj¢ spoteczno-

gospodarczg zwigzang z epidemig COVID-19.

Proponowane w pkt 3 przepisy dotyczace wprowadzenia progu bagatelnosci w wysokosci 30
tys. euro w art. 68 ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych zostanie

uwzgledniony w nowelizacji ustawy.

Odnoszac si¢ do wniosku dotyczacego dostosowania limitu ustalonego w art. 68 ust. 3 ustawy
o elektromobilnosci 1 paliwach alternatywnych do tempa rozwoju rynku pojazdow informuje,
ze w opinii Ministra Klimatu na chwile obecng istnieja juz pojazdy wykorzystujace do napedu
gaz ziemny, ktore moga by¢ przeznaczone do wykonywania zadan publicznych. Nalezy
zwr6ci¢ uwage, ze pojazdy specjalistyczne sg pojazdami zbudowanymi na bazie podwozia,
ktére obecnie jest dostepne zarowno w wersji z napgdem konwencjonalnym - spalinowym, jak

rowniez napedzanych gazem ziemnym. Dostep do takich pojazdéw nie jest zatem utrudniony.

Odnos$nie wypracowania metody skutecznego monitorowania realizacji obowiazkow
z art. 68 ustawy o elektromobilnosci i1 paliwach alternatywnych przez podmioty zobowigzane
oraz sporzadzenia standardow przygotowywania analiz kosztow i korzysci informujg, ze
Ministerstwo Klimatu wspolnie z Instytutem Ochrony Srodowiska pracuje nad opracowaniem

wytycznych w tym zakresie.

Proponowane zmiany w art. 37 ust. 4 ustawy o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych
w opinii Ministra Klimatu w zakresie usuni¢cia obowigzku przekazywania analizy kosztow
1 korzys$ci wszystkim wskazanym organom jest zbyt daleko idacym wnioskiem. Ograniczenie

ich liczby jest jak najbardziej wskazane.

Proponowane rozwigzania dotyczace zmian w art. 37 ust. 1 oraz art. 2 pkt. 6 zostang

uwzglednione w nowelizacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

Dodatkowo informuj¢, ze prace nad rozporzadzaniami do ustawy o elektromobilno$ci

i paliwach alternatywnych sa prowadzone i mamy nadziej¢ na jak najszybsze ich zakonczenie.

Projekt ustawy o zmianie ustawy - Prawo energetyczne oraz niektorych innych ustaw
wprowadzajacy system inteligentnego opomiarowania (obowigzek instalacji licznikow
zdalnego odczytu oraz powotujacy Operatora Informacji Rynku Energii) zostat przyjety przez

Staly Komitet Rady Ministrow w dniu 18 wrzes$nia br. Projekt ustawy obecnie jest przedmiotem
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prac Komisji Prawniczej, a nastepnie zostanie przekazany do akceptacji Rady Ministréw

1 skierowany do prac legislacyjnych w Sejmie RP.

Wprowadzenie zmian w rozporzadzeniu Ministra Aktywow Panstwowych z dnia 23 grudnia
2019 roku w sprawie szczegdtowych warunkow udzielania oraz sposobu rozliczania wsparcia
udzielonego ze $rodkow Funduszu Niskoemisyjnego Transportu nie bedzie konieczne —
w zwiazku z uchyleniem podstawy prawnej z dniem 30 wrze$nia 2020 roku rozporzadzenie
traci moc. Uruchomione w ramach zobowigzania wieloletniego w NFOSiGW programy
dofinansowujace zakup pojazdow elektrycznych przewidujg mozliwos¢ finansowania zakupu
pojazdow w drodze leasingu lub najmu dtugoterminowego. NFOSiGW na podstawie
przeprowadzonych programéw pilotazowych podejmie rowniez decyzje, co do wysokosci

limitow maksymalnej ceny nabycia pojazdow.

Odnoszac si¢ do zawartych w Informacji o wynikach kontroli wnioskach systemowych
uprzejmie informuje, ze dokonana zostanie gruntowna ocena realizacji poszczegolnych dziatan
przewidzianych w Planie rozwoju elektromobilnos$ci, w ktorej zawarte zostang rowniez wnioski
dotyczace jego aktualizacji. Rozwigzanie wskazane w punkcie 4 wnioskow systemowych
zostato wprowadzone ustawg z dnia 14 sierpnia 2020 r. o zmianie ustawy o biokomponentach
i biopaliwach ciektych oraz niektorych innych ustaw — §rodki FNT zostang przekazane na

zobowiazanie wieloletnie w NFOSiGW.

Podsumowujac nalezy podkresli¢, ze zostat stworzony kompleksowy system wsparcia rozwoju
elektromobilnosci w Polsce z wiodacg rolg ministra wtasciwego ds. energii. Jednak do sukcesu
elektromobilnosci w Polsce potrzebny jest wysitek zaréwno administracji rzadowej, jak

i samorzadowej oraz przedsigbiorcoéw i strony spoteczne;j.

Zatozenia zawarte w dokumentach strategicznych dotyczacych elektromobilnosci sa
realizowane, przy czym dynamika procesu nie jest taka, jak zaktadana na etapie ich tworzenia.
Nalezy wzia¢ pod uwage otocznie w jakim jest budowany rynek elektromobilnosci. W Polsce
zarejestrowanych jest pond 27 mln pojazdéw z czego ponad 23 mln to samochody osobowe.
Co roku rejestrowanych po raz pierwszy jest ok. 1,5 mln samochodéw osobowych z czego ok.
500 tys. to pojazdy nowe. Skutkiem takiej struktury zakupow jest wiek samochodow
jezdzacych po polskich drogach. Sredni wiek pojazdu to blisko 14 lat. Taki stan rzeczy wynika
glownie z poziomu zamoznosci polskiego spoteczenstwa i cen nowych samochodéw. Do Polski

importowane sg najczgsciej pojazdy spetniajace norme emisji spalania EURO 4, czyli norme
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obowigzujaca od 2006 r. Rozwoj elektromobilnosci na tak ustrukturyzowanym rynku jest
utrudniony. Zaréwno rzad, jak 1 spoteczenstwo sa Swiadomi, ze jest to kierunek, ktérym nalezy

podazac.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze od poczatku biezacego roku administracja na poziomie centralnym,
jak 1 lokalnym skoncentrowana jest na dzialaniach majacych na celu walke z pandemia
COVID-19. O tyle ma to znaczenie, ze obecny rok zakladal etap realizacji wielu celow
okreslonych w dokumentach programowych dotyczacych elektromobilnosci. Wiele z dziatan
zostalo wstrzymanych z uwagi na konieczno$¢ przeniesienia §rodkow na nieprzewidziane
wczesniej dziatania zwigzane ze stworzeniem tarczy antykryzysowej i wsparciem jednostek
samorzadu terytorialnego, przedsigbiorcéw i spoteczenstwa. Ministerstwo Klimatu majac na
uwadze powyzsze, analizuje mozliwo$¢ wydtuzenia niektorych terminéw wynikajacych np.
z ustawy o elektromobilnos$ci i1 paliwach alternatywnych w zakresie udziatlu pojazdow
niskoemisyjnych we flotach jednostek samorzadu terytorialnego, tak aby uwzgledni¢ obecna

sytuacje spoteczno - gospodarcza.

Dodatkowo, nalezy zauwazy¢, ze w ramach srodkéw jakie zostang przeznaczone na poziomie
Unii Europejskiej na odbudowe gospodarek panstw cztonkowskich istotng role odgrywac beda
srodki na transformacj¢ transportu w kierunku nisko- i zero- emisyjnosci. Mozna wigc
jednoznacznie stwierdzi¢, ze dziatania ktore zostaly przewidziane do realizacji w zakresie
elektromobilnosci zostang zrealizowane, co przetozy si¢ na ograniczenie emisji substancji

pochodzacych z transportu oraz na poprawe stanu zdrowia polskiego spoteczenstwa.

Z powazaniem

Ireneusz Zyska
Sekretarz Stanu
Ministerstwo Klimatu
/ — podpisany cyfrowo/
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6.6. Opinia Prezesa NIK do stanowiska Ministra

_ PREZES
NAJWYZSZE) 1ZBY KONTROLI
MARIAN BANAS

KGP.430.016.2019 Warszawa,/ 4 pazdzierika 2020 .

Opinia
do stanowiska Ministra Klimatu
w sprawie informacji o wynikach kontroli , Wsparcie rozwoju elektromobilnoéci”

Stosownie do art. 64 ust. 2 ustawy z 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz. U. z 2020 r., poz. 1200)
przedstawiam opinie do stanowiska Ministra Klimatu zawartego w piSmie z dnia 24 wrzesnia 2020 .
(nr DEG WE.081.1.2020.PC).

Najwyzsza Izba Kontroli docenia dziatania Ministra na rzecz wsparcia rozwoju elektromobilnodci w Polsce,
wtym w szczegolnosci zwigzane z funkcjonowaniem Funduszu Niskoemisyjnego Transportu. Przyjete ustawa
z dnia 14 sierpnia 2020 r. o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach cieklych oraz niektérych innych
ustaw (Dz. U. poz. 1565) rozwigzania powinny doprowadzic do uproszczenia dotychczasowego
skomplikowanego systemu finansowania rozwoju elektromobilnosci poprzez jego odbiurokratyzowanie,
przeksztatcenie Funduszu Niskoemisyjnego Transportu w zobowiazanie wieloletnie Narodowego Funduszu
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej oraz przyspieszenie finansowania transportu niskoemisyjnego
ze $rodkow publicznych. Zdaniem NIK, niezbedna jest kontynuacja dzialafh zwigzanych z finansowym wsparciem
z Funduszu Niskoemisyjnego Transportu podmiotow samorzadowych oraz podmiotéw wykonujacych zadania
publiczne w nabywaniu samochodow z napedem na paliwa alternatywne, jak réwniez autobuséw elektrycznych
do taboru komunikacji miejskiej.

Najwyzsza Izba Kontroli dostrzega rowniez wage prowadzonych przez Ministra prac legislacyjnych zwigzanych
w szczegolnosci z nowelizacjg ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoéci i paliwach alternatywnych
(Dz. U. z 2020 r., poz. 908), migdzy innymi w zakresie wprowadzenia mozliwosci tworzenia stref czystego
transportu we wszystkich gminach, a zwlaszcza z wydaniem rozporzadzenia dotyczgcego sposobu ustalania
mocy przylgczeniowej dla wewnetrznych i zewnetrznych stanowisk postojowych zwigzanych z budynkami
uzytecznosci publicznej oraz budynkami mieszkalnymi wielorodzinnymi. Istotne sg takze podjete dziatania na
rzecz opracowania systemu monitorowania realizacji przez naczelne lub centralne organy administracji publicznej
oraz jednostki samorzadu terytorialnego wymagan odnoszagcych sie do poziomu udziatu pojazdow elektrycznych
w uzytkowanej flocie pojazdow.

Wyrazam przekonanie, ze podjecie wnioskowanych przez NIK dziatai systemowych zawartych w Informacii,
a takze wnioskow de lege ferenda, moze przyczynic sie do stworzenia kompleksowego, skutecznego systemu
wsparcia rozwoju elektromobilnoéci w Polsce.
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