Ustawa o elektromobilnosci moze byc¢ dla miast trudna
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Uchwalona w styczniu tego roku ustawa o elektromobilnosci nakazuje m.in., by w srednich
i wiekszych gminach i powiatach juz za dwa lata udzial pojazdow niskoemisyjnych wynosit
10 proc. W kolejnych trzech ma sie on podwoi¢. Ustawa naklada tez na samorzady
obowiazek stopniowego zwiekszania floty autobuséw zeroemisyjnych i budowy
infrastruktury do ich ladowania. Realizacja nowych przepisow moze by¢ trudna - oceniaja
eksperci. Nie wskazuja one bowiem zrodel finansowania tych inwestycji. Ponadto
wbudowanie stacji ladowania pojazdow elektrycznych w istniejaca tkanke miejska moze by¢
trudne do pogodzenia z logika transportu w danym miescie.

- Wprowadzenie ustawy o elektromobilnosci naktada szereg obowiazkéw na miasto.
Mowi ona wprost o pewnej liczbie pojazdéw komunikacji publicznej, moéwi o autobusach
zeroemisyjnych, okresla na poszczegoélne lata progi procentowe, ile takich pojazdéw
powinno sie znalez¢, natomiast rownolegle nie zapewnia mozliwosci odpowiedniego
przygotowania - mowi agencji informacyjnej Newseria Biznes Dariusz Zatuska, prezes
spotki Mobilis, $wiadczacej ustugi transportu publicznego m.in. w Warszawie, Krakowie
i Bartoszycach. - Pojazdy elektryczne czy elektrobusy sa pojazdami dosyc¢ specyficznymi.
Zeby one mogly $wiadczy¢ prace przewozowe na ulicach, musza by¢ tadowane

i dotadowywane, a do tego potrzebna jest infrastruktura.

Zgodnie z ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych gmina czy powiat, w ktérym
mieszka ponad 50 tys. mieszkancéw, ma zapewnic lub zleci¢ ustuge komunikacji miejskiej
podmiotowi, ktérego udzial autobuséw zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych pojazdéw na terenie
danej jednostki samorzadowej wynosi co najmniej 30 proc. Prog ten ma zostac¢ osiggniety od 1
stycznia 2028 roku. Wedtug prognoz PSPA (Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych) na ulicach



polskich gmin i miast ma wowczas jezdzi¢ ponad 3,5 tys. autobuséw elektrycznych. Jednym
z problemoéw jednak jest koniecznos¢ tadowania przez nie baterii i stworzenie analogicznej do stacji
paliw infrastruktury punktéw tadowania pojazdow.

- Odpowiednie doprowadzenie tej infrastruktury w juz istniejaca tkanke miejska jest

w wiekszosci wypadkow bardzo istotnym problemem - ocenia Dariusz Zatuska. - Wigze
sie to z doprowadzeniem okreslonych mocy w okreslone miejsca, ktére optymalne

z punktu widzenia przewozowego niekoniecznie musza by¢ optymalne z punktu widzenia
infrastruktury. Tu pojawiaja sie pierwsze problemy zwigzane z tym, w jakim zakresie

i gdzie to jest mozliwe i czy taka moc jest dostepna.

Drugim istotnym elementem jest kwestia finansowania budowy takiej infrastruktury w wyznaczonym
przez ustawodawce terminie. Minimalna liczba punktow tadowania zainstalowanych do dnia 31
grudnia 2020 roku w ogdélnodostepnych stacjach tadowania zlokalizowanych w gminach wynosi 1 tys.
w gminach o liczbie mieszkancow wyzszej niz 1 mln, w ktoérych zostalo zarejestrowanych co najmnie;j
600 tys. samochoddw i na 1 tys. mieszkancéw przypada co najmniej 700 pojazdéw samochodowych;
210 w gminach o liczbie mieszkancoéw wyzszej niz 300 tys., w ktorych zostalo zarejestrowanych co
najmniej 200 tys. pojazdéw samochodowych i na 1 tys. mieszkancéw przypada co najmniej 500
pojazdéw; 100 w gminach o liczbie mieszkancow wyzszej niz 150 tys., w ktérych zostato
zarejestrowanych co najmniej 95 tys. pojazdéw samochodowych i na 1 tys. mieszkancéw przypada co
najmniej 400 samochodéw oraz 60 w gminach o liczbie mieszkancéw wyzszej niz 100 tys., w ktérych
zostalo zarejestrowanych co najmniej 60 tys. pojazdéw samochodowych i na 1 tys. mieszkancow
przypada ich co najmniej 400.

- Ustawa okresla, w jakich miastach ile punktéw tadowania powinno by¢, ale to jest
bardzo ogdlne, w kazdym miescie moze to inaczej wygladac, a przede wszystkim ustawa
nie wskazuje zrodla finansowania, nie daje zadnych ulg, a konncowo przenosi te koszty na
odbiorce, czyli na przewoznika, ktéry bedzie placit czy to za prad, czy za gaz - wskazuje
prezes zarzadu Mobilis. - Ci, ktorzy beda wykonywac te inwestycje i pdzniej operowac
tymi punktami, przeniosa to w koszty swiadczenia ustugi dostawy pradu. Tutaj nie ma
zadnych zachet do tego, zeby przyspieszy¢ realizacje tworzenia tej infrastruktury i zeby
pelne koszty nie byly przenoszone w pierwszej kolejnosci na miasto, a p6ézniej na
przewoznikow.

Gminy i powiaty, ktérych liczba mieszkancéw przekracza 50 tys., powinny zapewni¢ udziat
autobusow zeroemisyjnych w uzytkowanej flocie pojazdéw w wysokosci co najmniej 5 proc. od 1
stycznia 2021 roku, 10 proc. od 1 stycznia 2023 roku, 20 proc. od 1 stycznia 2025 roku i 30 proc.
od 1 stycznia 2028 roku. W ocenie branzy to bardzo napiety harmonogram. Zakup autobusu
niskoemisyjnego to koszt 2-2,5 razy wyzszy niz tradycyjnego.

- Jezeli bytoby to wprowadzane stopniowo, miatoby to pewna logike. I gdyby na to byty
srodki, bo dzisiaj obowigzek jest przekazywany, natomiast nie przekazuje sie zadnych
srodkéw, gminy majg same je znalez¢. Pot biedy, jezeli maja dostep do Srodkéw unijnych,
ktore w znacznym stopniu moga wykorzystaé¢ na zakupy autobuséw, ale p6zniej ten tabor
trzeba utrzymac - wyjasnia Dariusz Zatuska. - Jesli chodzi o autobusy elektryczne, to
producenci obiecuja, Ze ona wytrzyma 10 lat, gwarancji nie daja. Trzeba sie liczy¢

z wymiana baterii w trakcie eksploatacji, a to jest koszt kilkuset tysiecy ztotych na
autobus.
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