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Streszczenie

Przedmiotem artykutu jest syntetyzacja i ocena najistotniejszych instrumentéw prawnych stymu-
lujgcych rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych. W tym celu autor poddat analizie akty prawne
zawierajgce przepisy wspierajgce rozwoj sektora transportu bazujgcego na paliwach alternatyw-
nych, ze szczegdélnym uwzglednieniem nowej ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych z 22 lutego 2018 r. oraz ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych z 25 sierpnia
2006 (Dz.U. 2018, poz. 1344). W wyniku przeprowadzonych analiz zidentyfikowano takze prze-
pisy pozostajgce barierg w promocji elektromobilnosci i paliw alternatywnych. W opinii autora,
zastosowane rozwigzania likwidujg najistotniejsze bariery rozwoju nowej branzy, cho¢ wydajg sie
niewystarczajgce wzgledem konkretnych celdw okresdlonych w rzgdowych dokumentach.

Stowa kluczowe: elektromobilnosé; paliwa alternatywne.
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. Ramy prawne rozwoju elektromobilnosci i paliw alternatywnych

Jednym z podstawowych priorytetow polityki Srodowiskowej UE, poza zwiekszaniem efektyw-
nosci energetycznej, zmniejszaniem emisji gazéw cieplarnianych w przemysle i energetyce oraz
rozwojem odnawialnych zrédet energii stat sie ostatnimi laty rozwdj transportu niskoemisyjnego
oraz zeroemisyjnego. Mimo ze regulacje wspoélnotowe bezposrednio odnoszace sie do rozwoju
transportu opartego na paliwach alternatywnych nie wchodzg w pakiet dyrektyw tzw. 3 x 20, to
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juz w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE' wspomina sie o koniecznosci
zwiekszenia udziatu paliw odnawialnych w sektorze transportowym do poziomu 10%.

Jednakze, koniecznos¢ rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych po raz pierwszy zostata
silnie zaakcentowana dopiero w tzw. Biatej Ksiedze Komisji Europejskiej z 28 marca 2011 r. pt.
.Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia kon-
kurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, w ktérej wskazuje sie na koniecznosé
uniezaleznienia transportu od wyczerpujgcych sie zasobéw ropy naftowej. Propozycje zawarte
w dokumencie, zaktadaty zmniejszenie do 2050 r. emisji gazéw cieplarnianych pochodzgcych
z sektora transportowego o 60%, w stosunku do roku 1990.

Do efektywnego rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T?2 nie wystarczg jednak
regulacje na poziomie krajowym. Wtasnie ze wzgledu na koniecznos$¢ ujednolicenia i harmonizacji
zasad budowy infrastruktury dla wykorzystania paliw alternatywnych na terenie UE, uchwalono
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

Paliwa alternatywne w rozumieniu dyrektywy to wszystkie paliwa lub zrédta energii, ktére
stuzy¢ mogag za substytut ropy naftowej oraz potencjalnie przyczynia¢ sie do dekarbonizacji sek-
tora transportu. Wsrod nich wymienia sie zwtaszcza: 1) energie elektryczng; 2) wodér; 3) biopali-
wa (w rozumieniu art. 2 lit. i) dyrektywy 2008/28/WE); 4) paliwa syntetyczne i parafinowe; 5) gaz
ziemny, w tym w postaci CNG i LPG.

Zgodne z art. 3 dyrektywy 2014/94/UE kazde panstwo cztonkowskie powinno przyjaé krajo-
we ramy polityki w zakresie rozwoju w odniesieniu do paliw alternatywnych dla transportu, ktére
powinny przej$¢ procedure notyfikacji przed Komisjg Europejskg maksymalnie do 18 listopada
2016 roku.

Ponadto dyrektywa 2014/94/UE zobowigzuje panstwa cztonkowskie do wdrozenia adekwat-
nych mechanizméw prawnych zmierzajgcych do zapewnienia odpowiedniej, niezbednej ilosci
publicznie dostepnych stacji fadowania pojazdow elektrycznych, stacji tankowania wodoru czy
gazu ziemnego, przynajmniej w sieci bazowej TEN-T, w obszarach gesto zaludnionych.

Zgodnie z przyjetym 29 marca 2017 r. przez Rade Ministréw dokumentem pt. ,Krajowe Ramy
Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych”, ktéry jest zarazem realizacjg obowigzku
wynikajgcego z art. 3 dyrektywy 2014/94/UE, cele w zakresie rozwoju infrastruktury dla paliw al-
ternatywnych rysujg sie nad wyraz ambitnie. Do 2025 r. po polskich drogach ma bowiem jezdzi¢
ponad 1 min pojazdéw napedzanych energig elektryczng, zasilanych z ponad 6 tys. ogélnodo-
stepnych stacji tadowania oraz 54 tys. pojazdéw napedzanych gazem CNG i 3 tys. pojazdéw
napedzanych gazem LNG.

Do realizacji tak odwaznych zatozen niezbedne sg silne bodzce legislacyjne, bedace pod-
stawowym instrumentarium do stymulacji rozwojowej dla infrastruktury paliw alternatywnych oraz
pojazdéw majgcych by¢ tymi paliwami napedzanymi. Z tegoz wzgledu, 22 lutego 2018 r. weszta
w zycie ustawa o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych (dalej: uepa)?, bedgca zarazem
aktem implementujgcym dyrektywe 2014/94/UE.

1 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrodet odnawial-
nych zmieniajgca i w nastepstwie uchylajgca dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE.

2 W rozumieniu rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11.12. 2013 .
3 Ustawa z 11.01.2018 r. o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych (Dz.U. 2018, poz. 317).
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Ustawa poprzez szereg nowych instrumentéw prawnych oraz liczne zmiany w aktach
obowigzujgcych tworzy¢ ma sprzyjajace otoczenie regulacyjne dla rozwoju sektora trans-
portowego bazujgcego na paliwach alternatywnych, z czego tylko niektére z nich spetniajg
przestanki pomocy publicznej, ktéra powinna zosta¢ notyfikowana przez Komisje Europejska
(art. 108 TFUE). Celem, jaki stawia przed sobg autor niniejszego artykutu jest systematyzacja
i syntetyzacja zastosowanych przez ustawodawce instrumentéw prawnych stuzgcych do sty-
mulacji rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz omoéwienie ich mocnych i stabych stron
w kontekscie realizacji celéw okreslonych w Krajowych Ramach Polityki Infrastruktury Paliw
Alternatywnych.

Il. Obowiazki w zakresie zwiekszania udziatu pojazdéw
napedzanych paliwami alternatywnymi
we flotach urzedowych i przy wykonywaniu zadan publicznych

Jednym z podstawowych narzedzi ustawowych stuzgcych do popularyzacji rozwoju transpor-
tu zeroemisyjnego lub niskoemisyjnego jest narzucenie obowigzkéw w zakresie rozwijania floty
pojazdéw zero lub niskoemisyjnych przez podmioty publiczne.

Mimo iz dyrektywa 2014/94/UE w zaden sposob nie wartosciuje rodzajow wykorzystywanych
paliw alternatywnych, krajowy ustawodawca ktadzie wyraznie wiekszy nacisk na rozwdj pojazdow
napedzanych energig elektryczng, czego wyrazem jest chociazby art. 34 uepa, zgodnie z ktérym
we flocie pojazdow uzytkowanych przez wiekszos¢ naczelnych i centralnych organéw administra-
cji panstwowej udziat pojazdéw elektrycznych wynosi¢ powinien minimum 50% do 2025 r., przy
czym prog 10% powinien zostac osiggniety juz w 2020 r., a w 2023 minimum 20%.

Podobny mechanizm zastosowano w stosunku do jednostek samorzadu terytorialnego o liczbie
mieszkancow przekraczajgcej 50 000, ktére powinny zadbac, by udziat pojazddéw elektrycznych
w obstugujacej je flocie wynosit co najmniej 30% ogodlnej liczby wszystkich uzytkowanych pojaz-
dow, przy czym prog 10% powinien zostaé osiggniety juz 1 stycznia 2020 r.

Co wazne, przywotane jednostki samorzgdu terytorialnego powinny réwniez zadbac o to, by
minimum 30% pojazdéw uzytkowanych przy wykonywaniu zadan publicznych stanowity pojazdy
napedzane paliwami alternatywnymi, a konkretnie energig elektryczng lub gazem ziemnym, przy
czym prog 10% powinien zostac¢ osiggniety juz w 2020 r. Oznacza to, ze jednostki samorzadu tery-
torialnego co do zasady zwolnione sg z absolutnego obowigzku wykorzystywania do wykonywania
zadan publicznych pojazddéw zeroemisyjnych, albowiem pojazdy napedzane gazem ziemnym nie
sg zaliczane do tej kategorii. Wybdér w zakresie rodzaju uzytkowanych pojazdéw dotyczy jednak
wytgcznie pojazdow przeznaczonych do wykonywania zadan publicznych, flota pojazdow obstu-
gujacych dany urzad w kazdym wypadku powinna korzystac z pojazdéw elektrycznych. Nie jest do
konca jasne z czego wynika tego typu rozréznienie oraz dlaczego w art. 34 i 35 uepa wykluczajg
mozliwos¢ spetnienia obowigzkow ustawowych poprzez uzytkowanie pojazdow napedzanych
innymi paliwami alternatywnym, takimi jak chociazby ogniwa wodorowe. Obowigzek wykorzy-
stywania pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi do wykonywania zadan publicznych
stosowany jest niezaleznie od tego czy jednostka wykonuje dane zadanie samodzielnie, czy tez
Zleca ich wykonanie podmiotom prywatnym. Co z kolei oznacza, ze obowigzki skierowane na
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podmioty o charakterze publicznym posrednio dotykajg takze podmiotéw prywatnych, albowiem
te nie bedg mogty swiadczy¢ ustug na rzecz samorzadow, jezeli nie bedg dysponowaty flotg po-
jazdéw napedzanych energig elektryczng lub gazem ziemnym. W tym miejscu warto rozwazy¢, co
nalezy rozumie¢ poprzez pojazdy wykorzystywane do wykonywania zadan publicznych. Zgodnie
z art. 2 ust. 31 ustawy — Prawo o ruchu drogowym?*, pojazd definiuje sig jako $rodek transportu
przeznaczony do poruszania sie po drodze oraz maszyne lub urzgdzenie do tego przystosowa-
ne, ktére z kolei podzieli¢ mozna na pojazdy silnikowe, samochodowe, wolnobiezne, czionowe
i nienormatywne (art. 2 ust. 32—-35a ustawy — Prawo o ruchu drogowym).

Zadania wiasne jednostek samorzadu terytorialnego zostaty opisane w odpowiednich ustawach
i sg to w przypadku gmin m.in. utrzymanie gminnych drdg, ulic, mostow, wodociggéw i kanalizacji®,
a przypadku powiatow chociazby dziatania zwigzane z promocjg i ochrong zdrowia, drég publicz-
nych, gospodarki nieruchomosciami czy porzadku publicznego i bezpieczehstwa obywateli. Do
wykonywania wymienionych zadan niejednokrotnie poza zwyktymi pojazdami samochodowymi
wykorzystywane bedg takze pojazdy specjalistyczne, takie jak karetki pogotowia, wozy strazackie,
koparki czy dzwigi, wsréd ktérych w my$l art. 35 uepa minimum 30% stanowi¢ powinny pojazdy
napedzane gazem ziemnym lub energig elektryczng. W przypadku pojazdow wielkogabarytowych,
takich jak wozy strazackie czy pojazdy o profilu budowlanym, uzyskanie minimalnych parametrow
udziatu pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi wykorzystywanych we flocie pojazdow
realizujgcych dane zadanie publiczne moze w praktyce okazac¢ sie niemozliwe ze wzgledu na
aktualny stan techniki oraz cene i dostepnosc¢ rynkowg danego sprzetu.

W przytoczonych przepisach gtéwny nacisk potozono na paliwa w postaci gazu ziemnego
i energii elektrycznej, wykluczajgc tym samym mozliwos¢ realizacji ustawowych obowigzkéw
przez podmioty publiczne poprzez uzytkowanie pojazdéw napedzanych chociazby ogniwami
wodorowymi lub biogazem.

Opisane powyzej zasady wykonywania przez jednostki samorzgdu terytorialnego zadan pub-
licznych nie dotyczg organizaciji transportu publicznego w postaci komunikacji miejskiej, albowiem
ten obszar zostat uregulowany w sposéb nieco odmienny w art. 36 uepa. Zgodnie z jego brzmie-
niem jednostki samorzgdu terytorialnego powyzej 50 000 mieszkancéw, bedace organizatorami
komunikacji miejskiej, obowigzane sg do zapewnienia udziatu 30% pojazdéw zeroemisyjnych
w catej wykorzystywanej do swiadczenia ustugi flocie do 2028 r., niezaleznie od tego czy swiad-
czg ustuge samodzielnie, czy zlecajg jej wykonanie. W tym przypadku mozliwos$¢ wypetnienia
dyspozyciji przepisu poprzez wykorzystanie pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi zo-
stata ograniczona tylko do pojazdéw zeroemisyjnych, czyli takich, w ktérych cykl pracy silnika nie
prowadzi do emisji gazow cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzgdzania
emisjami gazow cieplarnianych, o ktérym mowa w ustawie o systemie zarzgdzania emisjami ga-
zow cieplarnianych i innych substancji®, oraz trolejbus w rozumieniu art. 2 pkt 83 ustawy z dnia
20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym.

Co istotne, jednostki samorzgdu terytorialnego majg mozliwosé zwolnienia sie z obowigzkow
zwiekszania udziatu pojazdéw zeroemisyjnych we flocie pojazdéw komunikacji miejskiej, o ile

4 Ustawa z 20.06.1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. 2017, poz. 1260).
5 W mysl art. 7 ust 1 ustawy z 08.03.1990 r. 0 samorzgdzie gminnym (t.j. Dz.U. 2017, poz. 1875).

6 Ustawa z 17.07.2009 r. o systemie zarzadzania emisjami gazéw cieplarnianych i innych substanciji (Dz.U. 2017, poz. 286, z p6zn. zm.).
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wykazg, ze takie dziatania nie majg uzasadnienia spotecznoekonomicznego. Zgodnie bowiem
z brzmieniem art. 37 uepa, jednostki samorzgdu terytorialnego, poczgwszy od roku 2018 obo-
wigzane sg do cyklicznego (co 36 miesiecy) sporzgdzania analiz finansowych, srodowiskowych
i spotecznoekonomicznych, zapewniajgc zarazem mozliwos¢ udziatu spoteczenstwa w trybie
ustawy o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczehnstwa w ochro-
nie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko’. Wyniki analizy nalezy niezwiocz-
nie przedstawi¢ ministrowi wtasciwemu do spraw energii, w ustawie brakuje jednak sankcji za
niedopetnienie obowigzkdéw opisanych w art. 37 uepa. Ponadto ustawa milczy rowniez na temat
metodyki sporzadzania przedmiotowych analiz oraz trybu i kryteriow oceny ich poprawnosci.
W praktyce oznacza to, ze skutecznos¢ art. 36 uepa jako instrumentu prawnego stymulujgcego
rozwdj infrastruktury transportu zeroemisyjnego i paliw alternatywnych wydaje sie watpliwa. Po
pierwsze dlatego, ze brak sprecyzowanych metod analitycznych pozwala na manipulowanie wy-
nikiem analizy, a po drugie minister wtasciwy ds. energii nie zostat wyposazony w jakiekolwiek
instrumenty prawne pozwalajgce mu na dokonywanie oceny poprawnosci wykonanych analiz,
mimo ze od wyniku analizy spotecznoekonomicznej zalezy czy obowigzek, o kidbrym mowa w art. 36
uepa pozostanie w mocy wobec danej jednostki samorzadu terytorialnego przez najblizsze 3 lata,
do czasu sporzgdzenia nastepnej analizy.

lll. Zasady rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych

Ustawodawca zadbat o rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych, wdrazajgc odpowiednie
regulacje, ktére majg utatwiac i stymulowac rozwéj stacji fadowania pojazdow elektrycznych
czy punktéw tankowania gazu ziemnego (CNG i LNG), bez ktérych nie mozna spodziewac sie
przyrostu liczby pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi. W przypadku tadowania po-
jazdoéw elektrycznych wprowadzono pojecia ,0golnodostepnej stacji tadowania” oraz ,operatora
ogolnodostepnej stacji tadowania”. Ideg ogélnodostepnych stacji fadowania jest ich dostepnos¢
na zasadach réwnoprawnego traktowania dla wszystkich uzytkownikéw pojazdow elektrycz-
nych, hybrydowych oraz innych pojazdéw silnikowych. Gtéwnym zadaniem operatora ogélnodo-
stepnej stacji fadowania jest jej utrzymanie przy spetnieniu wszystkich wymogow technicznych
i prawnych, takich jak chociazby zapewnienie dostepnosci ustug ze strony przynajmniej jednego
dostawcy ustugi tadowania, ktérym moze, ale nie musi by¢ sam operator ogélnodostepnej stacji
tadowania. Dostawca ustugi fadowania swiadczy swoje ustugi, korzystajgc z ogélnodostepnej sta-
cji tadowania na podstawie umowy zawartej z operatorem tej stacji, przy czym w ramach jednej
stacji istnieje mozliwosé wyboru sposréd oferty kilku dostawcow ustugi. Zgodnie z brzmieniem
art. 3 ust. 1 pkt 10 uepa, operator ogoélnodostepnej stacji tadowania zapewnia dostawcom ustug
tadowania dostep do stacji na zasadach réwnoprawnego traktowania. Ustawodawca, w drodze
nowelizacji ustawy, zdecydowat sie jednak zawiesic¢ stosowanie omawianego przepisu do 1 stycz-
nia 2023 r. Zmiane nalezy w tym wypadku ocenic jako niekorzystng z punktu widzenia ochrony
zasad konkurencji, co z kolei moze potencjalnie oddziatywacé takze na konkurencyjnos¢ cenowg
ustug tadowania.

7 Ustawa z 03.10.2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach od-
dziatywania na $rodowisko (Dz.U. 2017, poz. 1405, z pézn. zm.).
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Niezaleznie od powyzszego, dostawca ustugi tadowania nie Swiadczy ustugi sprzedazy
energii w rozumieniu art. 3 ust. 6a ustawy — Prawo energetyczne (dalej: upe)?, a tym samym nie
prowadzi dziatalnosci w zakresie obrotu energig elektryczng (w rozumieniu art. 3 ust. 6 upe), ktéra
wymaga uzyskania odpowiedniej koncesji. Tego rodzaju wytgczenie z pewnoscig mozna uznac za
instrument prawny, majgcy na celu utatwienie prowadzenia dziatalnosci gospodarczej zwigzanej
z rozwojem infrastruktury paliw alternatywnych.

Przed nowelizacjg ustawy z czerwca 2018 r. kontrowersje budzit art. 3 ust. 5 uepa, ktory
wymuszat na operatorze ogélnodostepnej stacji tadowania zawarcie umowy o swiadczenie ustug
dystrybuciji, o ktérej mowa w art. 5 ust 2. pkt 2 upe. Oznacza to, ze aby stacja fadowania mogta
zosta¢ uznana za ogoélnodostepng powinna zostac przytaczona do sieci dystrybucyjnej, co wyklu-
czato mozliwos¢ funkcjonowania tego rodzaju stacji po przytgczeniu ich przez wyspecjalizowanych
operatoréw stacji tadowania bezposrednio do wewnetrznej instalacji elektrycznej obiektu o cha-
rakterze publicznym, takiego jak szpital, centrum handlowe czy urzad. Byta to bariera w dyna-
micznym rozwoju infrastruktury fadowania, ktéra dodatkowo pozostawiata w niejasnej sytuacji juz
funkcjonujgce stacje tadowania (Szafranski, 2017, s. 15). W drodze nowelizacji przeprowadzonej
ustawg z 6 czerwca 2018 r. (Dz.U. 2018, poz. 1356) o zmianie ustawy o biokomponentach i bio-
paliwach ciektych oraz niektorych innych ustaw, dokonano korekt, ktére uporzagdkowaty wskazane
kwestie, umozliwiajgc funkcjonowanie stacji fadowania przytagczonych do wewnetrznych instalaciji
budynkéw lub bezposrednio do zrédet wytworczych. W znowelizowanym art. 74 uepa przewidziano
réwniez specjalng procedure legalizacji punktéw tadowania, ktére funkcjonowaty jeszcze przed
wejsciem w zycie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

Interesujgca z technicznego punktu widzenia jest takze sytuacja, w ktorej stacja tadowania
pojazdéw elektrycznych miataby fadowac pojazdy energig bezposrednio pochodzacg z jednostki
wytwarczej, do ktdrej przytgczona bytaby dana stacja. Mozliwo$¢ zasilania ogéinodostepnych staciji
tadowania bezposrednio z jednostek wytwdrczych, np. instalacji odnawialnego Zrodta energii, byta-
by wyjatkowo uzyteczna z punktu widzenia jednego z podstawowych celéw uepa, tj. zmniejszenia
emisyjnosci sektora transportowego. Z art. 3 ust. 5 uepa oraz art. 5 pkt 1a ust. 1 upe jednoznacznie
wynika jednak, iz energia elektryczna stuzgca do tadowania pojazdéw w ogdélnodostepnej stacji
tadowania powinna by¢ dostarczana za posrednictwem sieci dystrybucyjnej elektroenergetycznej,
a zatem przy uwzglednieniu opfat zwigzanych ze swiadczeniem ustugi dystrybucyjnej. Co za tym
idzie, zasilanie pojazdow energig elektryczng pochodzaca ze zrédet odnawialnych moze odbywac
sie w zasadzie jedynie w drodze zakupu energii od sprzedawcy, ktéry moze potwierdzi¢ za pomocag
gwarancji pochodzenia, o ktérej mowa w art. 120 ustawy o odnawialnych zrédtach energii (dalej:
uoze)?, pochodzenie energii dostarczonej do danej stacji tadowania. Zwigzanie ogolnodostepnych
stacji tadowania z ustugg dystrybucji energii wydaje sie zatem na wielu ptaszczyznach ostabia¢
mechanizmy prawne majgce promowac rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych, pozostajgc
jednoczesnie w rozbieznosci z istotg funkcjonowania coraz popularniejszych klastrow energii,
o ktérych mowa w art. 2 ust.15 uoze.

Niezaleznie od tego, punkty tadowania w ogdélnodostepnych stacjach tadowania i punkty
tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) powinny rozwijac¢ sie na terenie najwiekszych

8 Ustawa z 10.04.1994 r. — Prawo energetyczne (t.j. Dz.U. 2018, poz. 755).
9 Ustawa z 20.02.2015 r. 0 odnawialnych zrédtach energii (t.j. Dz.U. 2017, poz. 1148).
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gmin w liczbie doktadnie okreslonej w art. 60 uepa, osiggajac zatozony putap najpdzniej do dnia
31 grudnia 2020 r.

1. Plan rozwoju infrastruktury punktéw tadowania

Kontrole nad stanem rozwoju punktéw tadowania w ogdlnodostepnych stacjach tadowania
sprawuje wojt, burmistrz albo prezydent miasta, sporzadzajgc najpdzniej do 15 stycznia 2020 r.
raport dotyczacy stanu rozwoju infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych. Jezeli ze spo-
rzgdzonego raportu wynika, ze infrastruktura tadowania nie osiggnie wymaganego minimum we
wskazanym w ustawie terminie, wojt, burmistrz lub prezydent sporzgdza, przy udziale wtasciwego
terenowo operatora sieci dystrybucyjnej, plan budowy ogdélnodostepnych stacji tadowania, na pod-
stawie ktérego wtasciwy operator sieci dystrybucyjnej buduje wskazane w planie stacje tadowania,
co stanowi element kosztéw uzasadnianych danego operatora, w rozumieniu art. 3 pkt 21 upe.
Ze wzgledu na to, iz plan budowy ogolnodostepnych stacji tadowania zawiera takie elementy, jak
liczba i lokalizacja planowanych stacji, to ustawodawca zakwalifikowat budowe ogdinodostep-
nych stacji tadowania do katalogu celéw publicznych w rozumieniu ustawy z 21 sierpnia 1997 r.
o gospodarce nieruchomosciami'®, co ma istotnie pozytywny wptyw na ksztattowanie podstaw
prawnych objecia przez wiasciwe podmioty wtadztwa nad nieruchomoscig przeznaczong pod
budowe ogdlnodostepnej stacji tadowania.

2. Program budowy stacji gazu ziemnego

Réwnolegle plan lokalizacji rozwoju ogoélnodostepnej infrastruktury paliw alternatywnych
opracowuje takze Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, wzdtuz pozostajgcych w jego
zarzgdzie drog sieci bazowej TEN-T, przy czym plan ten, w przeciwienstwie do planu sporzg-
dzanego przez wéjta gminy (ewentualnie burmistrza lub prezydenta), obejmuje nie tylko punkty
tadowania pojazdow elektrycznych, lecz takze stacji gazu ziemnego z uwzglednieniem punktow
tadowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) oraz skroplonego gazu ziemnego (LNG). Ponadto
zgodnie z art. 20 uepa, operator systemu dystrybucyjnego gazowego obowigzany jest do przy-
gotowania programu budowy stacji gazu ziemnego oraz przedsiewzie¢ w zakresie modernizacji,
rozbudowy albo budowy sieci niezbednych do przytgczenia tych stacji.

Program ten stanowi wyodrebniong cze$¢ planu rozwoju w zakresie zaspokojenia obecnego
i przysztego zapotrzebowania na paliwa gazowe, o ktérym mowa w art. 16 ust. 4 upe. Przedmiotem
programu jest okreslenie liczby planowanych stacji gazu ziemnego, parametréw technicznych
oraz lokalizaciji stacji, dostepnych zdolnosci technicznych sieci gazowych oraz dostepnosci mocy
przytgczeniowej w punkcie wyjscia. Jest to mechanizm pozwalajgcy uzupetni¢ planowanie rozwoju
stacji fadowania gazu ziemnego o obszary, ktére nie zostaty objete planem rozwoju ogélnodostep-
nej infrastruktury paliw alternatywnych, o ktérym mowa w art. 32 uepa. Operator dystrybucyjnego
systemu gazowego, ktory opracowuje program budowy stacji gazu ziemnego obowigzany jest
bowiem do uwzglednienia wszystkich gmin potozonych w obszarze jego dziatania, ktére tgcznie
spetniajg kryteria, takie jak:

1) liczba mieszkancow wynoszgca co najmniej 100 000;
2) co najmniej 60 000 pojazdéw samochodowych zarejestrowanych na terenie gminy;

10 Ustawa z 21.08.1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (t.j. Dz.U. 2018, poz. 121).
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3) na 1000 mieszkancow danej gminy przypada co najmniej 400 pojazdéw samochodowych.

Operator systemu dystrybucyjnego gazowego obowigzany jest jednak nie tylko do opracowania
programu budowy stacji gazu ziemnego, lecz takze do jego dalszej realizacji poprzez budowe stacji
zgodnie z zatozeniami programu oraz ich dalsze naprawy i modernizacje. Operatorem samych
stacji pozostaje jednak, co do zasady, podmiot wytoniony w drodze przetargu, ktéry odpowiedzialny
bedzie za bezpieczng eksploatacje stacji, terminowe przeprowadzanie badan technicznych czy
Swiadczenie ustugi tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG).

Ustawodawca przewiduje jednoczesnie rozwdj stacji tadowania nieposiadajgcych statusu
ogolnodostepnych stacji tadowania. Z tego wzgledu art. 12 uepa wprowadza obowigzek projek-
towania nowych budynkow uzyteczno$ci publicznej oraz budynkow wielorodzinnych i zwigzanych
z nimi wewnetrznych i zewnetrznych stanowisk postojowych w spos6b zapewniajgcy moc przytg-
czeniowg pozwalajacg na wyposazenie tych stanowisk w punkty fadowania o mocy nie mniejszej
niz 3,7 kW. Niezwykle istotnym, a wrecz niezbednym instrumentem prawnym umozliwiajgcym
dynamiczny rozwdj stacji tadowania (nie tylko tych ogélnodostepnych) jest art. 53 ust. 1 uepa,
ktéry wigcza do katalogu przedsiewzie¢ budowlanych niewymagajgcych pozwolenia na budowe
(art. 29 ust. 1 ustawy prawo budowlane) stacje i punkty tadowania pojazdéw elektrycznych.

IV. Pomoc publiczna

Pomoc publiczna stanowi zazwyczaj jeden z najsilniejszych bodzcow rozwojowych nowych
sektoréw gospodarki, takich jak chociazby transport oparty na paliwach alternatywnych. Jednym
Z najwazniejszych instrumentéw prawnych o charakterze pomocy publicznej, stymulujgcych roz-
woj infrastruktury paliw alternatywnych jest Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, ktéry w drodze
ustawy z 6 czerwca 2018 r. (Dz.U. 2018, poz. 1356) o zmianie ustawy o biokomponentach i bio-
paliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw miatby zosta¢ uruchomiony poprzez dodanie roz-
dziatu 4c¢ do ubib'?. Fundusz Niskoemisyjnego Transportu majgcy charakter funduszu celowego,
ktérego dysponentem miatby zosta¢ minister wtasciwy ds. energii, a jego zarzadzaniem zajatby
sie Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, stuzy¢ ma pobudzaniu rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych poprzez pomoc finansowg w zakresie m.in. wsparcia budowy
i rozbudowy infrastruktury paliw alternatywnych, wsparcia producentéw pojazdéw napedzanych
paliwami alternatywnymi czy wsparcia zakupu pojazdéw dla transportu publicznego. Udzielanie
wsparcia miatoby odbywac sie w formie bezzwrotnych dotacji, zwrotnego wsparcia finansowego lub
obejmowania akcji, udziatow, certyfikatow inwestycyjnych lub obligacji emitowanych przez benefi-
cjentéw, o czym kazdorazowo decyduje dysponent Funduszu, czyli minister wtasciwy ds. energii.
Intensywnos$¢ udzielanej pomocy publicznej ma wynosi¢ nawet 100% kosztéw kwalifikowanych.

Przychodami Funduszu zapewniajgcymi realizacje postawionych mu celéw sg: maksymal-
nie 1,5% udziatu we wptywach z podatku akcyzowego od paliw silnikowych, odsetki od wolnych
srodkéw Funduszu, srodki przekazywane przez OSP w wysokosci 0,1% uzasadnionego zwrotu
z kapitatu zaangazowanego w wykonywang dziatalno$¢ gospodarczg w zakresie przesytania
energii elektrycznej, wptywy z optaty zastepczej, o ktérej mowa w art. 23 ust. 1a ubib, czesSciowe

1 Ustawa z 07.07.1994 r. — Prawo budowlane (t.j. Dz.U. 2017, poz. 1332).
12 Ustawa o biokomponentach i biopaliwach ciektych z 25 sierpnia 2006 r. (Dz.U. 2018, poz. 1344).
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wplywy z tytutu emisyjnej, o ktérej mowa w art. 321a ustawy z 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony
srodowiska (Dz.U. 2018, poz. 799 i 1356) oraz ewentualne inne przychody.

Pomoc publiczng w rozumieniu art. 107 TFUE stanowi jednak nie tylko pomoc inwestycyj-
na w postaci dotacji lub preferencyjnych kredytéw, lecz takze wszelkie ulgi podatkowe. W oma-
wianym przypadku mowa o art. 51 i 52 uepa, ktére zmieniajg odpowiednio ustawe o podatku
dochodowym od 0s6b fizycznych'3 oraz ustawe o podatku dochodowym od oséb prawnych™.
Wspomniane zmiany umozliwiajg dokonanie odpisow z tytutu zuzycia samochodu osobowego,
w czesci ustalonej od wartosci samochodu przewyzszajgcej rownowartos¢ 30 000 euro — w przy-
padku samochodéw elektrycznych w rozumieniu uepa. Zmiany dotknety takze ustawe o podatku
akcyzowym'® poprzez dodanie do niej art. 109a, ktéry zwalnia od podatku akcyzowego pojazdy
elektryczne oraz pojazdy napedzane wodorem w rozumieniu uepa. Ustawodawca postanowit
rowniez tymczasowo (do 1 stycznia 2021 r.) zwolni¢ od akcyzy pojazdy hybrydowe w rozumieniu
uepa, poprzez dodanie do ustawy o podatku akcyzowym art. 163a.

Pomimo wejscia w zycie ustawy z dniem 22 lutego 2018 r., wspomniane przepisy noszgce
znamiona pomocy publicznej nie zostaty notyfikowane przez Komisje Europejskg w trybie art.108
TFUE, a co za tym idzie nie mogg by¢ one w praktyce stosowane (art. 84 oraz 85 uepa w zwigzku
z art. 3 rozporzgdzenia Rady (UE) 2015/1589 z 13 lipca 2015 r.).

V. Przywieje dla posiadaczy pojazdéw
napedzanych paliwami alternatywnymi

Ustawodawca postanowit takze stymulowaé rozwéj sektora paliw alternatywnych poprzez
zastosowanie mechanizmow prawnych uprawniajgcych posiadaczy pojazdéw napedzanych pali-
wami alternatywnymi do korzystania z réznego rodzaju przywilejow w zyciu codziennym. Jednym
z najistotniejszych tego rodzaju mechanizméw jest mozliwos¢ ustanawiania przez jednostki samo-
rzgdu terytorialnego, o liczbie mieszkancow przekraczajgcej 100 000, stref czystego transportu,
do ktérych ogranicza sie wjazd pojazddéw innych niz elektryczne, napedzane wodorem lub gazem
ziemnym. Strefy czystego transportu mogg swoim zasiegiem obejmowac jednak wytgczenie te-
renu intensywnej zabudowy sroédmiescia lub jego czesci. Kara za naruszenie ograniczen wynosi
500 ztotych. Strefe czystego transportu ustanawia¢ moze rada gminy w drodze uchwaty, okresla-
jac zarazem granice obszaru strefy czystego transportu, sposob organizacji ograniczenia wjazdu
do strefy czystego transportu oraz sposoby podania do publicznej wiadomosci tresci uchwaty.
Samorzady nie sg jednak obowigzane do ustanawiania stref czystego transportu, a ograniczenia
w tej materii mogg wprowadzic jedynie z wtasnej inicjatywy. Pierwotnie projekt ustawy o elektro-
mobilnosci i paliwach alternatywnych zaktadat mozliwosé naktadania przez samorzady optat na
pojazdy spalinowe za wjazd do strefy czystego transportu (maksymalnie 30 zt dziennie), aby na-
stepnie wycofac sie z tego pomystu na etapie prac sejmowych (Pawtowski, 2018). Ustawodawca
zdecydowat sie jednak powtdrnie ztagodzi¢ rygory zwigzane ze strefami czystego transportu,
wprowadzajgc zmiany w art. 39 uepa w drodze ustawy z 6 czerwca 2016 r. o zmianie ustawy
o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw (Dz.U. 2018, poz. 1356).

13 Ustawa z 26.07.1991 r. o podatku dochodowym od o0s6b fizycznych (Dz.U. 2016, poz. 2032, z p6zn.zm.).

4 Ustawa z 15.02.1992 r. o podatku dochodowym od o0s6b prawnych (Dz.U. 2017, poz. 2343, z p6zn.zm.).
15 Ustawa z 06.12.2008 r. o podatku akcyzowym (Dz.U. 2017, poz. 43, z p6zn.zm.).
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Wynikiem przeprowadzonej nowelizacji jest umozliwienie zastrzezenia w uchwale rady gminy
ustanawiajgcej strefe czystego transportu mozliwosci dopuszczenia do ruchu pojazdéw innych niz
zero i niskoemisyjne, pod warunkiem uiszczenia przez korzystajgce z nich osoby odpowiedniej
optaty. Optata ta nie moze by¢ wyzsza niz 2,50 zt za godzine i moze by¢ pobierana tylko pomiedzy
godzing 9:00i 17:00, a zatem jej maksymalna wysokos$¢ w ciggu dnia nie przekroczy 20 ztotych,
czyli 2/3 pierwotnie zaktadanej stawki. Dochody z pobieranej optaty mogg zostaé przeznaczone
wytgcznie na potrzeby sfinansowania oznakowania stref czystego transportu, zakupu autobuséw
zeroemisyjnych lub pokrycia kosztéw wykonania cyklicznej analizy kosztow i korzysci. Nalezy
ponadto zauwazy¢, ze sytuacja dopuszczenia do ruchu w strefie czystego transportu pojazdéow
innych niz zero i niskoemisyjne ma z zatozenia charakter tymczasowy, albowiem tego rodzaju
zwolnienie moze funkcjonowacé nie diuzej niz 3 lata od dnia przyjecia uchwaty o ustanowieniu
strefy czystego transportu.

Pomimo ztagodzenia rygoréw zwigzanych z uchwaleniem przez rady gminy stref czystego
transportu, zmiane nalezy oceni¢ pozytywnie w kontekscie przydatnosci i skutecznosci przedmio-
towych przepisow. Mozliwosé poruszania sie pojazdem spalinowym po strefach czystego trans-
portu moze bowiem skutecznie zacheci¢ do zmiany nawykow transportowych. Zbyt restrykcyjne
przepisy mogtyby w praktyce unicestwi¢ funkcjonowanie stref czystego transportu albowiem rady
gmin mogtyby nie by¢ gotowe na wprowadzanie tak radykalnych ograniczen.

Niezaleznie od powyzszego przewiduje sie takze wyznaczenie specjalnych stanowisk prze-
znaczonych na postoj w celu tadowania pojazdéw elektrycznych, a takze mozliwos¢ wyznaczenia,
przez organ wtasciwy do zarzadzania ruchem, specjalnych miejsc na postéj pojazdéw elektrycznych
i napedzanych gazem ziemnym réwniez w miejscach, gdzie nie wystepujg ogdlnodostepne stacje
tadowania. Pojazdy elektryczne zostaty réwniez tymczasowo (do 1 stycznia 2026 r.) dopuszczone
do poruszania sie po wyznaczonych przez zarzadce drogi pasach ruchu dla autobuséw.

VI. Podsumowanie

Przeprowadzona analiza przepisow prawnych, w tym rowniez przepisow projektowanych,
pozwala na poparcie tezy, ze zastosowane przez ustawodawce instrumenty prawne poprzez
wieloptaszczyznowg stymulacje rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych sg w stanie jedynie
czesciowo, przyczyni¢ sie do realizacji celow zarysowanych w Krajowych Ramach Polityki Paliw
Alternatywnych. Zastosowane mechanizmy prawne stuzg realizacji celow poprzez zastosowanie
pomocy publicznej, zobowigzania okreslonych grup podmiotéw do uzytkowania i rozwijania infra-
struktury paliw alternatywnych oraz system zachet dla uzytkownikéw pojazddéw zeroemisyjnych.

Zastosowane instrumentarium prawne nie jest jednak pozbawione wad i niescistosci, ktére
mogg w efekcie ostabia¢ site oddziatywania danych przepiséw. Ustawodawca postanowit zara-
zem skierowaé poszczegodlne systemy zachet do konkretnych rodzajéw paliw alternatywnych,
skupiajgc sie przede wszystkim na wsparciu rozwoju pojazdéw napedzanych energig elektryczng
lub gazem ziemnym, przy mniejszym nacisku na rozwéj pojazdow napedzanych wodorem lub
w koncu niemalze catkowitym pominieciu innych paliw alternatywnych, takich chociazby jak biogaz.
W kontekscie wczesnorozwojowej fazy, w jakiej znajduje sie aktualnie swiatowy sektor transpor-
tu opartego na paliwach alternatywnych, potozenie juz dzisiaj silnego nacisku na popularyzacje
konkretnych rozwigzan technicznych wydaje sie posunieciem zbyt pochopnym.
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Nalezy ponadto zauwazy¢, iz wszelkie przepisy noszgce znamiona pomocy publicznej wy-
magajg jeszcze notyfikacji ze strony Komisji Europejskiej, a tworzony Fundusz Niskoemisyjnego
Transportu znajduje sie aktualnie w fazie projektu ustawy. Reasumujgc, zastosowane lub plano-
wane przez ustawodawce rozwigzania prawne z pozoru wydajg sie rozwigzywaé najwazniejsze
wyzwania stojgce przez rozwojem infrastruktury paliw alternatywnych, jednakze wcigz pozostajg
w opinii autora niewspétmierne wzgledem wyjgtkowo ambitnych celéw zakreslonych przez Krajowe
Ramy Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych.
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