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Pelny zapis przebiegu posiedzenia

Komisji do Spraw Energii, Klimatu i Aktywéw Panstwo-
wych

— podkomisji stalej do spraw elektromobilnosci (nr 2)

8 czerwca 2021 .

Podkomisja stata do spraw elektromobilnosci, obradujgca pod przewodnictwem
posta Dariusza Wieczorka (Lewica), przewodniczgcego podkomisji, zrealizo-
wata nastepujgcy porzgdek obrad:

I. Dyskusja na temat stanu prawnego zwigzanego z elektromobilnoscia;

Il. Dyskusja na temat planu pracy podkomisji do konca 2021 roku.

W posiedzeniu udzial wzieli: Szymon Bylifiski dyrektor Departamentu Elektromobilnosci i Gospo-
darki Wodorowej w Ministerstwie Klimatu i Srodowiska, Artur Lorkowski zastepca prezesa zarzadu
Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Maciej Mazur dyrektor zarza-
dzajacy Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych oraz Marek Popiotek naczelnik Wydziatu
Elektromobilnosci w DEIGW MKiS.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Igor Amarowicz, Aleksandra Kacprzak
- z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Szanowni panstwo, mysSle, ze rozpoczniemy pierwsze posiedzenie podkomisji stalej
do spraw elektromobilnosci. Witam serdecznie wszystkich panéw posiow i formalnie
otwieram posiedzenie podkomisji stalej do spraw elektromobilnoSci.

Informuje, ze posiedzenie podkomisji zostalo zwolane przez panig marszatek Sejmu
na podstawie art. 198j ust. 2 regulaminu Sejmu i bedzie prowadzone z wykorzystaniem
§rodkéw komunikacji elektronicznej umozliwiajacych porozumiewanie sie na odlegltosc.

Przystapimy do stwierdzenia kworum. Prosze panéw postéw o nacisniecie jakiegokol-
wiek przycisku w celu potwierdzenia obecno§ci na posiedzeniu. Prosze bardzo, rozpoczy-
namy procedure glosowania. Ja pozwole sobie tutaj nacisngc, bo mam latwiej. Jeszcze
chwile zaczekajmy. Panowie poslowie musza sie zalogowaé. Jeszcze 30 sekund zacze-
kamy. Dziekuje bardzo. Konczymy glosowanie.

Bardzo prosze o informacje, ilu poslow glosowalo. Glosowalo 4 postow. OczywiScie,
sposéb glosowania nie ma zadnego znaczenia.

W takim razie stwierdzam kworum. Przypominam, ze podkomisja liczy 5 postow.

Szanowni panstwo, jest mi ogromnie mito, ze oprécz czlonkéw podkomisji moge przy-
witac na pierwszym posiedzeniu rowniez zaproszonych gosci, ktorzy tez sg online. Witam
pana Szymona Bylifiskiego dyrektora Departamentu Elektromobilnosci i Gospodarki
Wodorowej w Ministerstwie Klimatu i Srodowiska. Witam serdecznie, panie dyrektorze.

Dyrektor Departamentu Elektromobilnosci i Gospodarki Wodorowej Ministerstwa
Klimatu i Srodowiska Szymon Bylinski:
Dzien dobry panstwu.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Witam serdecznie pana Artura Lorkowskiego zastgpce prezesa zarzadu Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Witam, panie prezesie.
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Zastepca prezesa zarzadu Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej Artur Lorkowski:
Dzien dobry, panie przewodniczacy. Dzien dobry panstwu.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Witam serdecznie pana Macieja Mazura dyrektora zarzadzajacego Polskiego Stowarzy-
szenia Paliw Alternatywnych. Witam pana dyrektora.

Dyrektor zarzadzajacy Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych Maciej
Mazur:
Witam panstwa bardzo serdecznie.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Witam serdecznie pana Marka Popiotka naczelnika Wydzialu ElektromobilnoSci
w Departamencie Elektromobilnosci i Gospodarki Wodorowej w Ministerstwie Klimatu
i Srodowiska. Witam serdecznie pana naczelnika.

Dyrektor departamentu MKiS Szymon Bylinski:
Pan naczelnik siedzi dzisiaj ze mng w pokoju. Jest tuz obok, tylko kamera go nie obej-
muje. Ale jest z nami.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Super. Tak, czujemy, ze pan naczelnik jest z nami. Co do tego nie ma zadnych watpli-
wosci.

Dziekuje bardzo, ze znalezli panstwo czas i goszczg panstwo na pierwszym posiedze-
niu podkomis;ji statej do spraw elektromobilnosci.

Porzadek dzisiejszego posiedzenia obejmuje 2 punkty. W pkt 1 odbedzie sie dysku-
sja na temat stanu prawnego zwigzanego z elektromobilnoscig. Od razu chce zapo-
wiedzie¢, ze poprosze pana dyrektora Macieja Mazura, jako przedstawiciela Polskiego
Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych, zeby przedstawil nam aktualng sytuacje, jezeli
chodzi o elektromobilnos¢, zaréwno od strony formalnoprawnej, ktéra funkcjonuje
w naszym kraju, jak réwniez od strony stanu rzeczywistego, czyli liczby stacji, samo-
chodéw i probleméw. To bedzie prezentacja, ktéra od razu uzgodniliémy. Przekazemy
ja panom poslom, bo ona jest obszerna i szczegélowa. Ale mysle, zeby to byl element
naszej dyskusji. W pkt 2 chciatbym poprosié o dyskusje na temat planu pracy podkomisji
do konca 2021 r. Mysle, ze problemo6w jest ogromnie duzo. Pewnie i w trakcie prezentacji
i w czasie dyskusji wyjdzie - méwigc krotko — to, co powinniSmy zrobi¢ do konca roku,
bo elektromobilnosé, to przeciez nie tylko pojazdy. To jest tez infrastruktura, energe-
tyka, to sg samorzady. To jest w ogdle bardzo szeroki obszar, wiec mysle, ze probleméw
bedzie sporo.

Informuje, ze zgloszenia postéw do zabrania glosu w dyskusji nalezy wystaé na adres
email kesk@sejm.gov.pl lub poprzez czat w aplikacji po zalogowaniu sie do pokoju wide-
okonferencyjnego.

Zatem przystepujemy do realizacji pierwszego punktu porzadku dziennego. Prosze
pana dyrektora Macieja Mazura o przedstawienie prezentacji. Prosze bardzo, panie
dyrektorze.

Dyrektor zarzadzajacy PSPA Maciej Mazur:
Raz jeszcze witam panstwa bardzo serdecznie. Raz jeszcze bardzo dziekuje, panie prze-
wodniczacy, za mozliwo$¢ zabrania glosu. Pozwole sobie udostepnié ekran. Juz teraz
powinien by¢ widoczny.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Tak, widac.

Dyrektor zarzadzajacy PSPA Maciej Mazur:
Powieksze go. Teraz jest idealnie. RzeczywiScie, moja prezentacja jest obszerna z racji
tego, ze jest to pierwsze posiedzenie podkomisji do spraw elektromobilnosci. Chciatbym
z tego miejsca serdecznie pogratulowac i podzieckowaé panom poslom za te inicjatywe
i za powolanie podkomisji do spraw elektromobilnoSci, bowiem szczegdlnie dla nas,
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ale mysle, ze takze dla calego sektora transportu w Polsce bardzo wazny obszar, ktory
wymaga zaangazowania i stalego wsparcia. Dzisiaj, podczas swojej prezentacji przez
kolejne 20-25 minut bede chcial przejsé przez bardzo wiele tematéw zwigzanych z tym,
jak elektromobilno§¢ odbija sie w kontekscie §wiatowym i europejskim, ale skupié sie
zwlaszcza na rynku polskim. Pokazac, jak pan przewodniczacy zaznaczyl, jak wyglada
elektromobilno§¢ w kontekscie regulacyjnym i jak wyglada w kontekécie faktycznym.

Zacznijmy jednak od dostownie kilku stéw na temat organizacji, ktorg mam przy-
jemno§¢ reprezentowac. PSPA jest organizacja, ktora zrzesza w tej chwili 140 czlonkow.
To sg przedsiebiorstwa, ktore sg bezposrednio zainteresowane rozwojem zeroemisyjnego
transportu. W pierwszej kolejnosci sg to przedsiebiorstwa, ktore produkujg i sprze-
dajg na rynku polskim pojazdy elektryczne z kazdej bazy, od pojazdéw najmniejszych,
po pojazdy wielotonowe, kilkunastotonowe. Sg to praktycznie wszyscy operatorzy stacji
ogoélnodostepnych w Polsce, producenci infrastruktury tadowania, parowania wodoru,
firmy sektora energetycznego, firmy sektora paliwowego, firmy sektora finansowego,
a takze firmy, ktore juz teraz elektryfikujg swoje floty, ktore juz stawiajg na rozwigza-
nia zeroemisyjne pokazujac, ze przyszlosé, o ktérej mowimy, jest rzeczywiscie prawda
i dzieje sie na naszych oczach.

Bardzo blisko wspélpracujemy tez z samorzgdami w Polsce. Z ponad 30 w trybie bie-
zgcym realizujemy projekty szkoleniowe i edukacyjne. Staramy sie wspierac je w proce-
sie implementacji. Mamy tez przyjemno$¢ wspélpracowaé ze wszystkimi instytucjami
na poziomie centralnym, ktore sa zaangazowane w rozwoj zeroemisyjnego transportu,
z Ministerstwem Klimatu i Srodowiska na czele oraz z Narodowym Funduszem Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Zajmujemy sie 4 obszarami, ktére mamy podzielone
w ramach 4 centrow. To centrum kompetencyjne, centrum legislacyjne, centrum badan
1 analiz oraz centrum nowej mobilnosci. W ramach tych 4 filar6w naszej dziatalnosci
staramy sie wspierac rozwdj tego rynku w Polsce i w rejonie Europy Srodkowej i Wschod-
niej, bo nasza dzialalno§é jest szersza. Nie jest ograniczona wylacznie do rynku pol-
skiego. Zawsze wspieramy naszg wiedzg, naszym doSwiadczeniem w tym obszarze, ktory
jest obszarem — mysle — dla nas wszystkich nowym i wymaga efektywnego wsparcia
na bardzo wielu poziomach.

W ramach naszej dziatalnoSci wszyscy nasi czlonkowie i partnerzy pracujg
w 10 komitetach. Sg to komitety, ktére odpowiadajg temu, czym sie zajmujemy. Nie
moéwimy wylacznie o napedach, o elektromobilnosci. Méwimy o duzo szerszym zagad-
nieniu nowej mobilnoéci, czyli o zmianach, ktére obejmujg takze to, jak uzytkujemy
pojazdy — przykladem jest tu chociazby wspoéldzielenie — czy jak bedziemy uzytkowac
pojazdy - czego przykladem jest autonomizacja. Tym wszystkim sie zajmujemy. To jest
wlaénie to, jak bedzie wyglada¢ przyszlo§¢é motoryzacji, przyszto$é transportu nie tylko
w Polsce, ale na calym $wiecie. Nasza organizacja ma charakter europejski. JesteSmy
czescig najwiekszej europejskiej organizacji, ktora zajmuje sie zeroemisyjnym transpor-
tem. Mam przyjemnos¢ by¢ wiceprzewodniczgcym tej organizacji. Jest nig Avere. Zatem
nasze do$wiadczenia, to suma do§wiadczen wszystkich panstw, ktore tworza Avere. Stad
mamy nadzieje, ze nasza kontrybucja na rynku polskim jest jako§ciowa, gdyz ona plynie
z tego, czego sie juz nauczyliSmy, choéby w krajach Europy Zachodnie;j.

W ramach naszych projektow realizujemy —jak zresztg widaé na tym slajdzie, zapewne
nieczytelnym, bo tak duzo jest tych aktywnoSci — bardzo wiele obszaréw, od doradczo
-szkoleniowych, przez obszary edukacyjne zwigzane ze wsparciem rynku. PowolaliSmy
choéby klub uzytkownikow pojazdow elektrycznych, wiec jesteSmy w stanie pokazac,
jakie sg oczekiwania tych, ktorzy samochodami elektrycznymi jezdza. Liczba klubowi-
cz6w zbliza sie juz do tysiaca. Liczba samochodow czysto elektrycznych w Polsce, to zale-
dwie 12 tys., wiec widac, ze jest to bardzo duzy odsetek. W miare mozliwosci staramy
sie nasze wszystkie dzialania otwierac po to, zeby to bylo zrodto wiedzy dla wszystkich,
ktorzy sa zainteresowani rozwojem tego rynku. Realizujemy mnéstwo dziatan w obsza-
rze legislacji, w obszarze regulacji. Wspélpracujemy na biezgco z ministerstwami, ktore
sg zaangazowane w proces tworzenia tego rynku, oczywiscie, z Ministerstwem Klimatu
i Srodowiska na czele, ale takze z innymi ministerstwami.
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Znak widoczny za moimi plecami, to znak wypracowany wspdlnie z Ministerstwem
Infrastruktury. Nie dalej, jak w ubieglym tygodniu pojawit sie projekt rozporzadzenia,
w ktorym dokladnie ten znak — wedlug naszego projektu — zostat zaproponowany jako
ten, ktory ma zostac¢ zaakceptowany i stanaé przy kazdej ogélnodostepnej stacji w Pol-
sce. Zatem zakres naszych dzialan jest rzeczywiScie bardzo ciekawy. To nie tylko two-
rzenie prawa czy wspieranie naszg wiedza, zeby to prawo bylo jak najlepsze, ale takze
projektowanie choéby takich znakéw jak ten za moimi plecami. To tyle na nasz temat.

A teraz kréciutko na temat tego, gdzie jesteSmy, jesli chodzi o elektromobilnosé,
bo to jest obszar, ktory bardzo dynamicznie sie zmienia. W zasadzie z miesigca na mie-
sigc mogliby$my robié¢ inne prezentacje na ten temat, zeby pokazywac, jaka jest tu dyna-
mika. To, co napedza te zmiany, to 2 czynniki. Po pierwsze, tzw. czynnik §rodowiskowy —
czynnik zwigzany z normami emisyjnymi, ktére zostaly zaostrzone w Unii Europejskiej
w ubieglym roku. Efekty tego — o ktorych zaraz opowiem - sg widoczne. Sg wrecz nama-
calne. Polityka Brukseli jest jednokierunkowa. Idzie w kierunku dalszego zaostrzenia
emisji, wiec samochody konwencjonalne w naturalny sposéb bedg wypierane z rynku.
De facto od kilkunastu miesiecy one stajg sie drozsze, a tym samym pojazdy elektryczne
stajg sie tansze. Dlaczego stajg sie tansze? Oczywiscie, wynika to z jednej strony z tego,
ze mamy ich coraz wiecej na rynku, wiec dziala efekt skali, a z drugiej strony techno-
logia. Baterie litowo-jonowe dynamicznie ograniczajg swoje ceny — o 90% pomiedzy
2010 a 2019 r. Baterie stajg sie coraz lepsze pomimo tego, ze staja sie coraz tansze.
To rzadko spotykana sytuacja, ale w elektromobilno$ci ona rzeczywiScie wystepuje.

W §lad za rozwojem elektromobilnos$ci idg takze zapowiedzi poszczegolnych panstw
dotyczace zakazu sprzedazy samochodéw spalinowych, zakazu rejestracji samochodow
spalinowych. Jak wida¢, grono panstw, ktore zapowiedzialy, jeszcze w sposob niewigzacy,
odejScie od samochodéw konwencjonalnych, jest coraz liczniejsze. To, co obserwujemy,
to trend przesuwania terminu tego odejScia coraz blizej. Przykladem jest Wielka Bryta-
nia, ktora na poczatku zapowiedziata 2040 r., nastepnie 2035 r., a obecnie 2030 r. jako
rok, w ktorym odejdzie od mozliwosci rejestracji samochodéw konwencjonalnych i przej-
dzie tylko i wylgcznie na mozliwo§é rejestracji samochodéw zelektryfikowanych. W §lad
za dzialaniami administracji centralnej podazajg dzialania administracji lokalnej. Miasta
takze sie zamykajg. Zamykajg sie na pojazdy konwencjonalne. Zamykajg sie na pojazdy
w ogole, ale w pierwszej kolejnoséci zamykaja sie na pojazdy konwencjonalne. W Europie
juz teraz funkcjonuje ponad 250 stref czystego transportu. Mamy nadzieje, ze w Pol-
sce takze pierwsze takie strefy zaczng obowigzywac po wejSciu w zycie znowelizowanej
ustawy o elektromobilnoSci.

Dlaczego to wszystko jest mozliwe? Dlatego m.in., ze rynek elektromobilnoSci roz-
wija sie takze liczbowo i wolumenowo bardzo dynamicznie. Widzimy, ze jest to rynek
bardzo miody. Tak naprawde zaczal sie na poczatku ubieglego dziesieciolecia. Zatem
lata elektromobilnoSci, to dostownie ostatnie pieciolecie. Widzimy, ze po raz pierwszy
w 2017 r. przekroczono 1 mln samochodéw zarejestrowanych globalnie. W 2020 r. zareje-
strowano ponad 3 mln samochodow. To jest bardzo wazny wynik. Bardzo ciekawy wynik,
bo to pokazuje, ze elektromobilno§¢ w okresie pandemii nie wyhamowata. Ona jeszcze
przyspieszyta. W marcu ubieglego roku bylo bardzo wiele pytan o to, czy elektromo-
bilno§é bedzie miata przyszio§é. Elektromobilno§é pokazala, ze nie dos¢, ze ma przed
sobg przyszlo§¢, to po raz pierwszy zaczyna powaznie konkurowaé z samochodami kon-
wencjonalnymi. Zresztg doskonale to wida¢ na podstawie danych Unii Europejskie;j.
Widzimy wzrost w obszarze samochodow elektrycznych. f.gcznie samochody zelektryfi-
kowane majg ponad 2 mln rejestracji, a samochody elektryczne ponad 1 mln rejestracji.
To jest wzrost o 170%.

W tym samym czasie rejestracja pojazdow z napedem benzynowym iz napedem
Diesla spadajg 0 37% i 0 32% rok do roku. To jest trend, ktory caly czas sie utrzymuje.
Ten trend doprowadzit do tego, ze §rednia unijna przekroczyla 10% rejestracji samocho-
dow elektrycznych. To jest potrojenie wynikow z 2019 r. To co$, na co przed pandemia
nie moglisémy liczy¢é. W trakcie pandemii okazalo sie, ze to jest scenariusz, ktory fak-
tycznie wydarzyl sie w ubieglym roku. Widzimy, ze wérod liderow te procenty sg jeszcze
wyzsze. Na pierwszym miejscu jest Szwecja, ktéora ma ponad 30% rejestracji. Oczywi-
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Scie, mowimy o panstwach Unii Europejskiej, bo absolutnym liderem procentowym jest
Norwegia. Byly miesigce w ubieglym roku, ale sg takze w biezagcym roku, w ktoérych
rejestracje samochodéw elektrycznych przekraczaly nawet 80%.

A Polska? Wzrost jest zauwazalny. Zawsze bedzie zauwazalny wzrost z zera do 2%.
Ale caly czas jest to — oczywiscie — zdecydowanie za malo i zbyt wolno. Chcieliby$my,
zeby ta dynamika byla duzo szybsza. Przechodzac na rynek polski powiem, ze w Polsce
mamy lacznie blisko 24 tys. samochodéw elektrycznych, w tym samochody BEV, czyli
czyste elektryki czy samochody, ktore korzystajg tylko i wylgcznie z silnika elektrycz-
nego oraz 12 tys. hybryd typu plug-in, czyli tych, ktore ladujemy z zewnetrznego zrodia
zasilania. Y.gcznie to 24 tys. Zblizamy sie juz do 25 tys., bo to sg dane na koniec kwiet-
nia br. Oczywiscie widzimy, ze dynamika wzrostu w ubieglym roku byta bardzo istotna.
W ubieglym roku w Polsce podwojono park. Tylko i wylgcznie w ubieglym roku zareje-
strowano tyle pojazdow, ile tacznie zarejestrowano do 2019 r.

Oczywiscie to jest bardzo duzo. Statystycznie wygladamy bardzo dobrze. Ale na pewno
liczbowo, to nie jest ten wolumen, ktory chcieliby$émy na tym slajdzie zobaczy¢. Z kolei to,
co moze nas pozytywnie nastrajac, to liczba autobuséw z napedem elektrycznym. Obec-
nie 450 autobuséw jezdzi po drogach polskich miast. Tu rzeczywiScie jesteSmy w TOP 5
Unii Europejskiej panstw z najwiekszg liczbg autobuséw elektrycznych na drogach. Pro-
gramy NFOSiGW uruchomione chociazby w styczniu pozwalajg mniemac, ze ta liczba
bedzie sie dynamicznie zwieksza¢ w kolejnych miesigcach i kolejnych latach. Tu zreszta
widagc, jak potezna jest dynamika. Jest zdecydowanie wyzsza niz w przypadku samocho-
dow osobowych. Jest to 250% rok do roku.

Jesli chodzi o infrastrukture tadowania — w Polsce mamy 1500 ogélnodostepnych sta-
¢ji tadowania. Dynamika wzrostu jest duzo nizsza. Bardzo mocne pietno COVID odcisnat
na rynku ogélnodostepnych stacji tadowania. Dlaczego? Z prozaicznego powodu. Po pro-
stu duzo mniej sie poruszalisémy, wiec stacje ogdlnodostepne, ktore i tak nie sg zbyt cze-
sto wykorzystywane w zwigzku z bardzo matg liczba samochodow elektrycznych, byly
jeszcze mniej wykorzystywane w okresie, kiedy mobilno§é byla bardzo mocno ograni-
czona. Pomimo tego —jak widzimy — wzrost liczby punktow ladowania w Polsce postepuje
faktycznie z miesigca na miesigc. Nie mieliSmy miesiecy przestoju. Ten wzrost caly czas
jest. On takze wymaga wsparcia, czy to w obszarze dobrej legislacji, czy to w obszarze
mechanizmow finansowych.

Teraz kilka stow o tym, co —naszym zdaniem — powinno zosta¢ zrealizowane w ramach
szerokiej polityki, ktora powinna by¢ realizowana w sektorze transportu w Polsce,
bo wyzwan mamy bardzo wiele. Jakie to sg wyzwania? Po pierwsze, to sg wyzwania
Srodowiskowe. Widzimy, ze emisje pochodzace z sektora transportu rosng w calej Unii
Europejskiej. Jest to oczywiscie zwigzane ze zwiekszajacym sie wolumenem pojazdow
jezdzacych po drogach Starego Kontynentu. W przypadku Polski ta dynamika jest zde-
cydowanie wyzsza niz $rednia europejska. Srednia europejska, to 28%, a 206%, to wzrost
emisji sektora transportu pomiedzy 1990 r., a 2017 r. w Polsce. Niestety, jestesmy jed-
nym z absolutnych lideréw w tym obszarze, a na pewno liderem w tym obszarze nie
chcieliby$émy by¢.

Oczywiscie, wiemy takze, ze to wigze sie z tym, w jakich rankingach sa polskie mia-
sta. Wystepujg w rankingach tych miast, ktore sg najbardziej zanieczyszczone. Tutaj
po oczach bije liczba 29. Az 29 polskich miast znajduje sie na liScie 100 najbardziej
zanieczyszczonych miast europejskich. To jest tez co§, co powinni§my chcie¢ zmienic
i co§, co musimy zmienié. Kolejnym, bardzo istotnym wyzwaniem, jest wiek pojazdow
w Polsce. To jest problem, ktory stat si¢ bolagczka polskiego rynku. Mamy jeden z naj-
starszych parkéw w calej Europie. Srednia to 14 lat. Oczywiscie, jest to takze zwigzane
z tym, ze bardzo duzo samochodéw jest do Polski importowanych. Ok. 16 mln pojazdow
zostalo sprowadzonych do Polski od 2000 r. To jest bardzo, ale to bardzo niepokojace.
Sredni wiek pojazdow, ktore trafiajg do Polski, zwieksza sie. W 2001 r. bylo to érednio
8 lat. To byt éredni wiek pojazdow. Obecnie jest to blisko 12 lat. Ubiegly rok byl rokiem
historycznym. Z roku na rok sprowadzamy coraz starsze pojazdy, de facto wplywajac
na to, ze $rednia calego parku takze z roku na rok — niestety — coraz gorzej wyglada.
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To takze trzeba zmienic. To takze jest obszarem madrej polityki w obszarze transportu,
ktora musi by¢ realizowana.

Na tym slajdzie pozwoliliémy sobie opisa¢ 10 kierunkéw zmian, ktére naszym zda-
niem powinny by¢ przedmiotem dyskusji i szerszej strategii zmian w sektorze transportu
w Polsce. Jesli mogtbym szybciutko przejsé przez te punkty, chciatbym je opisac z kon-
kretnymi przykladami tego, co mamy na mysli méwigc o tych wyzwaniach i o sposobach,
w jakie te wyzwania mozna postarac sie rozwigzaé. Pierwszy temat, to oczywiscie ogra-
niczenie liczby pojazdow w Polsce. Do tego musimy dgzy¢. Mamy jeden z najwyzszych
wspolczynnikow liczby samochodow przypadajgcych na 1 tys. mieszkancow. Jak mozna
z tym skutecznie walczy¢? Chociazby wprowadzajac strefy czystego transportu. Stad tak
wazne jest, zeby w nowelizowanej ustawie o elektromobilnoSci te zasady, ktére definiuja,
jak majg powstawac strefy czystego transportu byly takie, zeby rzeczywiscie przektadaty
sie na powstawanie takich stref. Wiemy, ze w Polsce takich stref nie ma. Wiemy, ze byla
jedna taka proba w Krakowie, ktora zakonczyla sie niepowodzeniem.

Drugi bardzo wazny obszar, to ograniczenie importu najstarszych pojazdow. Rozma-
wiajac o elektromobilno$ci musimy takze o tym pamietac, bo samg elektromobilnoScia
nie zmienimy emisyjnoSci parku w Polsce. To jest nie do zrobienia. Musimy jeszcze raz
sie zastanowic¢, czy podatek zwigzany z ekologig nie powinien zastgpi¢ podatku akcy-
zowego, czy nie powinnis§my powigzac tych kwestii tak, zeby dac¢ odpér tym pojazdom,
ktore sg najstarsze i nie spelniajg zadnych norm. OczywiScie to takze sie wigze z uszczel-
nieniem systemu rejestracji i badan technicznych pojazdéw. To jest podstawa, nad ktorg
musimy pracowac, jesli rzeczywiScie chcemy osiagnaé w Polsce efekt praktyczny. Bar-
dzo dobrze wygladamy w komunikacji zbiorowej. Na koniec tej prezentacji raz jeszcze
do tego wroce, bo to jest Swietne case study, gdzie mamy kilka elementow ze sobg wspot-
grajacych. Z tego powinni§my czerpac.

I tu sg bardzo proste rekomendacje. Powinni$émy kontynuowac te polityke — zaréwno
legislacyjna, jak i wsparcia finansowego — zeby rzeczywiscie liczba autobuséw zeroemi-
syjnych w Polsce sie zwiekszala. Jak wspominalem, 450 jezdzi po polskich drogach. Ale
pamietajmy, ze lgcznie jezdzi ich 12 tys., wiec wspolczynnik elektrykéw do konwencjo-
nalnych jest nieporéwnywalnie wyzszy niz w przypadku samochodéw osobowych czy
dostawczych, ale caly czas jest tu bardzo wiele do zrobienia. Kolejny punkt to wzrost
liczby pojazdéw zeroemisyjnych w Polsce. To jest co§, co absolutnie musimy zrobié
w zwigzku z tymi liczbami, ktére pokazywatem na poprzednich slajdach. Te 24 tys.
na pewno jest wynikiem sztucznym. To jest wynik, ktory jest efektem tego, ze czekamy
na wsparcie natury finansowej. Mam nadzieje, ze kolejne tygodnie, kolejne miesigce
przyniosg tutaj pozytywne informacje i bedziemy w stanie uruchomié efektywny sys-
tem wsparcia, ktory przetozy sie na setki i tysiace rejestracji pojazdéw elektrycznych.

To takze dotyczy pojazdow dostawczych i to pojazdow dostawczych réznego typu.
Definiujemy pojazdy dostawcze zwlaszcza jako pojazdy dostawcze o masie do 3,5 t. Ale
pamietajmy, ze wyzwaniem w Polsce sg takze pojazdy o masie powyzej 3,5 t. Dyspo-
nujemy najwiekszg flota ponad 1 mln ciezarowek. One w ponad 90% posiadajg naped
Diesla. To jest ten obszar, ktory — kiedy tylko sobie poradzimy z obszarem samochodow
lekkich, dostawczych i osobowych — musi zosta¢ wlaSciwie zaadresowany, bo juz teraz
jest on poteznym wyzwaniem w kontekscie dekarbonizacji catego sektora transportu.
Z trzema poprzednimi punktami wigze sie kolejny, czyli wzrost liczby stacji tadowania
dla r6znych typéw pojazdéw. Gdy mowimy o stacji tadowania, musimy sie zastanowic,
dla kogo ona jest. Oczyliécie, inna jest stacja tadowania dla autobusu, inna dla samo-
chodu osobowego, a inna dla samochodu ciezarowego.

Nie dlatego, ze ona jest inna pod wzgledem technicznym. Ona jest inna, jesli cho-
dzi chocby o wymagania zwigzane z miejscem czy z mocg tej stacji. Samochody cieza-
rowe — teraz testujemy taki samochod na ulicach Warszawy — o masie dopuszczalnej
do 27 t ma baterie ok. 200kWh. To znaczy, ze taki samochdd tadujemy na stacji, ktora
w Polsce jest okreslana jako stacja wysokiej mocy, czyli ma 50 kW, minimum 4 godziny,
czyli naprawde bardzo dlugo. Jezeli chcielibyémy sobie wyobrazié, ze te pojazdy nie
beda funkcjonowaly tylko i wylgcznie w ramach aglomeracji miejskiej w ramach logi-
styki, musimy zapewni¢ infrastrukture, ktéra pozwoli tego typu ciezarowke natadowaé
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w kilkanasScie czy kilkadziesigt minut. Pod wzgledem technicznym jest to mozliwe, ale
wymaga to wielu zmian natury legislacyjnej, chocby w obszarze przyltaczen.

Kwestie zwigzane z innymi formami mobilnoéci to takze jest dyskusja, ktora powinna
by¢ prowadzona w ramach szerokiej debaty nad zmianami w sektorze transportu, zmia-
nami w obszarze nowej mobilnoéci. To takze planowanie i rozwdj zrownowazonych sys-
temow transportowych, systeméw multimodalnych, intermodalnych. To wszystko musi
ze soba wspolpracowaé. W zbyt wielu przypadkach widzimy, ze sa realizowane projekty,
ktore sg wlasciwe, ale oderwane od rzeczywisto$ci. Brakuje im polaczenia z innymi pro-
jektami i ta warto$¢ dodana jest niestety nieobecna. Musimy sie takze zastanowic, jak
sektor motoryzacyjny w Polsce bedzie sie zmienial. Wspdlnie z Boston Consulting Group
realizujemy projekt, ktéry ma na celu pokazanie, jak zmieni sie rynek pracy w sektorze
aut w perspektywie 2030 r. To nie bedzie zmiana korzystna, jezeli nie odrobimy lekcji
juz teraz.

Naturalna sprawa jest taka, ze jesteSmy panstwem, ktore jest potega, jesli chodzi
o motoryzacje konwencjonalng. Chcac by¢ caly czas potega, jesli chodzi o motoryzacje
sensu stricte, musimy sie zastanowic, jak zmieni¢ punkt nacisku z obszaru motoryzacji
konwencjonalnej na szeroko pojete obszary zwigzane z ekosystemem zeroemisyjnego
transportu, czy to zwigzane z bateriami, czy to zwigzane ze szczegétowymi obszarami
zwigzanymi z rozwojem zeroemisyjnego transportu — oczywiScie dyskutujac na temat
tego, co w Polsce musi sie caly czas zmieniaé, co musi sie ograniczaé. To jest wykluczenie
komunikacyjne, ktére caly czas jest. Zwlaszcza mniejsze miejscowosci na tym bardzo
mocno cierpig. Bez tego nie mozemy moéwic¢ o spdjnej strategii. To, o czym moéwie, pro-
wadzi do tego, ze jednocze$nie powinni§my zastanawiac¢ sie nad tym, jak dekarbonizowaé
transport.

Patrzac z perspektywy wyzwan, przed ktorymi stoi Polska, niestety nie mamy tego
komfortu, zeby na poczatku dekarbonizowa¢ samochody osobowe i komunikacje zbio-
rowa, a dopiero potem transport ciezki. Musimy zajmowac sie wszystkim juz teraz,
bo juz teraz jesteSmy spdznieni. Oczywiscie, rownocze$nie powinnismy zmienia¢ miks
energetyczny, ale to jest coS, co jest oczywistg oczywistoScia. Myéle, ze podczas tej pre-
zentacji nie bedziemy na ten temat dyskutowaé. To musi i§¢ rownolegle, oczywiscie,
wszystko w parze. To wszystko powinno by¢ takze spdjne z tym, jak bedzie sie zmie-
nial rynek zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym, czy bedziemy mogli z tej wielkiej
zmiany czerpaé sukces, czyli czy to wyzwanie bedziemy w stanie zamienic¢ w szanse.

Na koniec krociutko o tym, gdzie jestesmy obecnie. MySle, ze pan dyrektor Bylinski
i pan naczelnik Popiolek doskonale opowiedzg o tym, gdzie jesteSmy. Pozwole sobie kro-
ciutko opowiedzie¢ tylko i wylacznie o tym, skad wynika i co dodatkowo nas motywuje,
zeby$my sie tym tematem zajmowali. O bardzo wielu kwestiach dyskutuje sie na pozio-
mie unijnym. Przyjmowanych jest bardzo wiele dyrektyw, ktore muszg by¢ nastepnie
implementowane w ramach porzadku prawnego. Dyrektywy takze sg w genezie tego,
co pokazalo sie¢ w Polsce jako pierwsze w obszarze elektromobilnoSci czy szeroko poje-
tego zrownowazonego transportu. Dyrektywy doprowadzily do tego, ze zostal przygo-
towany plan rozwoju elektromobilnoSci, a nastepnie Krajowe ramy polityki rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych i najwazniejszy akt — ustawa o elektromobilnoSci
i paliwach alternatywnych.

Pewnie o ustawie bedziemy chcieli dzisiaj powiedzie¢ kilka stéw wiecej. Dlaczego?
Dlatego, ze ona jest nowelizowana. To jest bardzo wazna nowelizacja, bo wyznacza kie-
runki rozwoju tego rynku na kolejne lata. Ustawa weszla w zycie w 2018 r. i rzeczywiScie
wymaga zmian. Jak pan przewodniczacy wspominal, przekaze te prezentacje, wiec nie
bede przechodzil przez te wszystkie akty regulacyjne. Jedyne, na czym chciatbym sie sku-
pi¢, to pokazanie, w jakim kierunku idg zmiany, ktore sg obecnie procedowane w ramach
nowelizacji, w jaki spos6b sg one przez nas oceniane i w jakim stopniu — naszym zdaniem
— powinny byc¢ jeszcze zmienione, zeby odpowiadaly oczekiwaniom, ktore ma rynek jako
taki. Na poczatku powiem o tym, co oceniamy pozytywnie w nowelizacji ustawy.

Po pierwsze, oceniamy pozytywnie zmiany w ramach infrastruktury tzw. tadunkowe;j.
Pamietajmy, ze tadujemy samochaod gtéwnie tam, gdzie najdtuzej stoi. Stoi najdtuzej tam,
gdzie mieszkamy i tam, gdzie pracujemy. Zatem tam infrastruktura musi by¢ przygo-
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towana szczegélnie dobrze. Stad bardzo wazne jest, ze w ramach tej nowelizacji imple-
mentujemy dyrektywe unijng 844, ktéra nakazuje, zeby nowe budynki i poddawane
renowacjom byly wyposazane w kanaly kablowe. Kiedy bedzie potrzeba, beda w nich
polozone kable, a na ich koficu zostanie zainstalowana stacja tadowania. Sg zachowane
poszczegolne wskazniki wynikajace z dyrektywy — 100% miejsc w przypadku budynkéw,
w ktorych mieszkamy i 20% miejsc w przypadku budynkow uzytecznoSci publicznej.

Bardzo wazne sg takze zmiany dotyczace relacji pomiedzy operatorem ogblnodostep-
nej stacji tadowania, a dostawcg ustug tadowania. O to zabiegaliSmy od 2018 r. To nam
ten rynek bardzo dobrze wyprostowuje. Po wejSciu w zycie nowelizacji mamy teraz takie
same regulacje jak w Europie Zachodniej. Zatem unifikujemy te porzadki, ktore sg wia-
§ciwe. OczywiScie jesteSmy takze za transpozycja dyrektywy dotyczacej ekologicznych
i energooszczednych pojazdow transportu drogowego. Bardzo dobrze, ze zmiany wyni-
kajace z tej dyrektywy znalazly sie w nowelizacji.

To, co oceniamy jako pozytywne, ale z delikatnym zastrzezeniem, to pakiet prze-
pisOw na rzecz uproszczenia procedury instalacji punktow tadowania w istniejacych
budynkach mieszkalnych wielorodzinnych. Nasze zastrzezenie dotyczy — albo lepiej
powiedziec, ze dotyczylo, bo mamy nadzieje, ze na ostatniej prostej udalo sie to jeszcze
zmienié - tego, czy bedziemy obligatoryjnie potrzebowaé ekspertyzy, czy ta ekspertyza
bedzie realizowana tylko i wylacznie w sytuacji, w ktorej jest faktyczna odmowa reali-
zacji punktu fadowania - bezpodstawna odmowa. Tym pakietem przepisow chcemy daé
odpor sytuacjom, ktére nader czesto sie zdarzaja, ze wsp6lnota odsuwa od siebie decyzje
dotyczaca mozliwosci zainstalowania punktu tadowania, gdy faktyczne mozliwosci tech-
niczne sg takie, ze jest mozliwo§¢ realizacji tej infrastruktury, a jednak jest ona sztucznie
blokowana. Teraz, po wejSciu w zycie nowelizacji, juz takich sytuacji nie bedzie. W przy-
padku bezpodstawnej odmowy, na podstawie wykonanej ekspertyzy wspoélnota bedzie
musiala podja¢ decyzje i zgodzic sie, ze infrastruktura, czyli punkt tadowania zostanie
zainstalowany.

Pozytywnie oceniamy takze zmiany dotyczace procedur przylgczeniowych, zwig-
zanych zwlaszcza z infrastruktura ogélnodostepna, aczkolwiek wskazujemy, ze jesli
chcemy mowic o szybkim rozwoju elektromobilnosci, zwlaszcza o szybkim rozwoju stacji
wysokiej mocy — a za wysokg moc powinni§my uznawac stacje o mocy minimum 100-150
kW - konieczne sa zmiany w obszarze procedur przylaczeniowych, bo obecnie one potra-
fig trwac latami. To jest bardzo trudny obszar. Obszar zwiazany z energetyka. Ale bez
niego bedziemy bardzo dlugo czeka¢ na te stacje, ktore sg nam najbardziej potrzebne,
gdy chcemy dojecha¢ z Warszawy do Poznania, do Szczecina czy do Krakowa. Zatem
to jest obszar, nad ktérym jeszcze musimy zdecydowanie popracowac.

Neutralnie oceniamy to, co dopiero bedziemy w stanie oceni¢ juz w trakcie funk-
cjonowania nowelizacji, to strefy czystego transportu. Nasza neutralna ocena ma swoj
bagaz doSwiadczen wynikajacych z ustawy z 2018 r. Wtedy przepisy ustawowe byty
w pewnym stopniu martwe. Dlaczego martwe? Dlatego, ze doprowadzily do tylko jed-
nej proby powolania strefy czystego transportu, ktora zakonczyla sie fiaskiem. Oczy-
wiScie, mamy nadzieje, ze zar6wno administracja centralna przygotowujac te przepisy,
a zwlaszcza administracja lokalna, bedg faktycznie zainteresowane ich implementacjg.
Jesli chodzi o kwestie zwigzane z infrastrukturg tankowania wodoru, takze tutaj ocena
jest neutralna, bo dopiero na podstawie faktycznych do$wiadczen pierwszych stacji tan-
kowania wodoru bedzie mozna ocenic, jak te przepisy funkcjonujg w praktyce. Ocena
negatywna dotyczy oplat zwigzanych z ewidencja infrastruktury paliw alternatywnych.
Sa to kolejne oplaty, ktore pojawiajg sie dodatkowo. Operator ogbélnodostepnych sta-
cji ladowania bedzie musial je ponosi¢. Na szczeScie w toku konsultacji spotecznych te
oplaty zostaly znacznie zmniejszone.

Niemniej jednak kazda kolejna oplata, ktéra musi ponosié operator ogélnodostep-
nej stacji tadowania w sytuacji, gdy caly czas do tego biznesu doklada, bo samochodow
mamy na rynku bardzo malo, musi by¢ przez nas oceniana negatywnie. Takze negatyw-
nie oceniamy mechanizm interwencyjny. To jest transpozycja dyrektywy 944. Dlaczego
oceniamy to negatywnie? Dlatego, ze od samego poczatku byliémy przeciwnikami tzw.
mechanizmu interwencyjnego, czyli mechanizméw, w ktorych operatorzy systemow dys-
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trybucyjnych w sytuacji, gdy rynek nie zrealizowal wystarczajacej liczby punktow tado-
wania w danej aglomeracji, mieli wzig¢ na siebie ciezar realizacji brakujacych punktow.
Mechanizm mial zosta¢ zakonczony 31 marca br. Z do§wiadczen faktycznych wiemy,
ze w bardzo wielu przypadkach to sie nie udato. A teraz — w zwiazku z implementacjg
dyrektywy — te obowiazki juz nie sg dluzej nakladane na operatorow systemow dystry-
bucyjnych. Te obowigzki juz nie sg dluzej nakladane na operatorow systemow dystry-
bucyjnych, bo méwiac w bardzo duzym skracie, operator systemu dystrybucyjnego nie
moze by¢ zaangazowany w rozwdj infrastruktury tadowania. W zwigzku z tym wiele
samorzgdow zostaje z planem, ktoéry nie ma realizatora. Efektem tego jest zbyt mata
liczba punktéw tadowania w Polsce.

To, nad czym chcielibyémy jeszcze dodatkowo sie pochyli¢ i mamy nadzieje,
ze w ramach prac podkomisji bedziemy mogli wspomoc dyskusje, to kwestie, ktore poja-
wiajg sie w innych aktach prawnych, chociazby w prawie budowlanym. W ubiegtym
roku pojawily sie negatywne zmiany dla elektromobilnoSci, ktére wigzaty sie z koniecz-
noscig zgloszenia budowy stacji fadowania. Weze$niej byl to obowigzek sporzadzenia
planu sytuacyjnego, co znacznie przyspieszato — w skrajnych przypadkach nawet o 6
miesiecy — proces realizacji inwestycji w obszarze stacji ogolnodostepnych. Takze bardzo
wazny obszar, to zwiekszenie progu maksymalnego wagi pojazdu napedzanego paliwami
alternatywnymi z 3,5 do 4,25 t. To jest zwigzane z ustugami dostawczymi. Jesli chcemy,
zeby one sie rozwijaly jako ustugi zeroemisyjne, musimy zapewnié, zeby te samochody
byly ciezsze, bo ciezsza jest bateria. Zeby utrzymacé ladowno$¢ na tym samym poziomie,
musimy zwiekszy¢ wage maksymalng pojazdu. To jest przepis, ktory jest z sukcesem
stosowany w innych panstwach europejskich.

Bylo bardzo blisko tego, zeby stal sie projektem procedowanym w Polsce. Niestety
w ostatnim momencie zostal wykre§lony. Apelowaliby§my, zeby zostal przywrécony,
bo nie budzi zadnych watpliwosci, a daje faktycznie mozliwosé, zeby logistyka sie roz-
wijala. Logistyka zeroemisyjna. ChcielibySmy takze wroci¢ do dyskusji zwigzanych
ze zwolnieniami pojazdéw elektrycznych z oplat, zwlaszcza pojazdow dostawezych. Jesli
chcemy namawia¢ operatoréw, zeby decydowali sie na zakup czy uzytkowanie ciezkich
samochodow elektrycznych, musimy zaplanowaé pakiet benefitow, z ktorych beda mogli
korzystaé, bo samo rozwigzanie zeroemisyjne jest jeszcze duzo drozsze niz konwencjo-
nalne. I na sam koniec juz absolutnie 3 ostatnie slajdy. Jak obiecywalem, 2 case study,
zeby pokazac co§, co robimy dobrze. Na pewno bardzo dobrze wyglada obszar transportu
zbiorowego. Dlaczego on wyglada tak dobrze? Dlatego, ze mamy 3 filary, ktére wspdlnie
sie wspieraja.

Po pierwsze, mamy legislacje, ktéra wymusza na samorzadach, na operatorach
komunikacji zbiorowej to, zeby flota byla coraz bardziej zelektryfikowana. Minima caty
czas rosng. Obecnie jesteSmy na poziomie 5%, ale w 2028 r. dojdziemy do poziomu 30%,
a nawet wiecej. Z drugiej strony mamy zapewnione to, czego brakuje w obszarze trans-
portu osobowego czy dostawczego i w obszarze infrastruktury. Mamy zapewnione finan-
sowanie. To finansowanie doskonale funkcjonuje. Ono jeszcze kilka lat temu bylo finan-
sowaniem zwigzanym gléwnie z Unig Europejska. Teraz jest finansowaniem zwigzanym
z funkcjonowaniem Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodne;.
Widaé, ze jest wielka potrzeba. Mysle, ze pan prezes Lorkowski zna te liczby doskonale.
Moge tylko z pamieci powiedzie¢, ze program, ktory mial trwaé chyba 3 czy 4 miesigce,
zostal zakonczony po 2 tygodniach w zwigzku z bardzo duzym zainteresowaniem tymi
§rodkami. Mam nadzieje, ze ta polityka bedzie kontynuowana.

I wreszcie przemyst. Przemysl, ktory w Polsce rozwija sie bardzo dynamicznie. Mamy
w Polsce producentéw, ktorzy sg europejskimi liderami. To jest ,,Solaris”. To jest Volvo.
Zaczal produkcje autobusow elektrycznych MAN. Ma plany i juz tez ma tour po Polsce
ARP ze swoim autobusem. Sg plany innych przedsiebiorstw. My$le, ze juz niedtuga ujrza
one Swiatlo dzienne. To jest takze ekosystem, stacje tadowania, systemy bateryjne, sys-
temy pantografowe. To jest rynek, ktory w Polsce rozwija sie w sposob zdrowy, dzieki
czemu 20% udziatu w rynku, to udzial w europejskim rynku tylko i wytgcznie ,,Solarisa”.
Do tego powinni$my doliczy¢ takze innych graczy. Mozna dodac, ze Volvo ma europejska
centrale autobusowa wiasnie pod Wroctawiem w Polsce.
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Drugi obszar, ktory sie bardzo dobrze rozwija, ale wymaga naszego wsparcia i to bar-
dzo mocnego, to obszar baterii litowo-jonowych. Ostatnio bardzo czesto styszymy, ze Pol-
ska jest liderem, ze jest nr 1 w eksporcie baterii litowo-jonowych. To jest rzeczywiscie
prawda, ale jest to zwigzane z tylko jednym przedsiebiorstwem — LG Energy Solution.
To jest przedsiebiorstwo, ktore juz teraz ma najwiekszy zaklad produkcyjny. Ten zaktad
jeszcze bedzie powiekszany, co gwarantuje to, ze 2025 r. bedziemy na bardzo wysokim
miejscu zaréwno w produkeji §wiatowej, jak tez w produkcji europejskiej, ale musimy
pamietac, ze musimy rozwijac takze obszar wokoét LG czy obok LG. Zatem musimy by¢
otwarci na innych producentéw baterii litowo-jonowych, na innych producentéw kom-
ponentéw baterii litowo-jonowych, na obszar recyclingu tych baterii po to, zeby Polska
rzeczywiscie stala sie centrum europejskim w bateriach litowo-jonowych, a to nie jest
wecale tak oczywiste.

Praktycznie wszystkie panstwa i z naszego regionu i z Europy Zachodniej walcza o to,
zeby stac sie tutaj jak najbardziej aktywnym graczem. To jest obszar, w ktorym wszyscy
chcg rosnaé, wiec tu tez powinniémy wlozy¢ jeszcze bardzo duzo pracy, zeby aktywnie
zabiegac o to, zeby przedsiebiorstwa zagraniczne inwestowaly w Polsce. Przykladem jest
tutaj LG. Przykladem jest Johnson Matthey. Przyktadem jest Nordbolt. Wazne jest,
zebySmy takze pracowali w Polsce nad wlasnym pomystem na rynek baterii, ktory bytby
w stanie zaangazowac nasze oSrodki analityczne, edukacyjne i naszych przedsiebiorcow,
bo przeciez tu potencjal jest ogromny.

Bardzo dziekuje za uwage. Bardzo przepraszam, ze prezentacja trwala diuzej niz 20
minut, ale mam nadzieje, ze stanowila interesujacy wstep do dalszej dyskus;ji.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Bardzo dziekuje, panie dyrektorze. RzeczywiScie mysle, ze sg to informacje, ktore
na poczatku dzialania naszej podkomisji sg bardzo istotne. Jak obiecalem, wszystkim
panstwu prze§lemy te prezentacje, bo to jest element okreslenia miejsca, w ktorym jeste-
$my i ewentualnych wyzwan, ktore stojg przed nami. Jesli chodzi o ostatni slajd, to rze-
czywiscie w dtugi weekend mialem przyjemnosé widzieé te fabryke. To rzeczywiscie robi
wrazenie — i ta rozbudowa, i chyba dodatkowe 10 tys. miejsc pracy. To §wiadczy o tym,
ze rzeczywiScie, jezeli chodzi o kwestie zwigzane z bateriami niewatpliwie bedziemy
potega. Po tej prezentacji jest jeden szczegbélowy problem, a mianowicie liczba stacji.
Jezeli nie ma gdzie naladowa¢ samochodu elektrycznego, to bez sensu jest go kupowac.
W mojej ocenie, to nie moze by¢ tylko zabawka, ktéra stoi w garazu. Ale o tym — oczy-
wiScie — bedziemy dyskutowac.

Bardzo poprositbym pana dyrektora Bylinskiego, zeby krotko powiedzial o sprawach
legislacyjnych. Prosilbym tez o informacje, bo jest wiele dyrektyw unijnych - jezeli
to byloby mozliwe, bo dzisiaj jesteSmy ograniczeni, a jezeli nie, to poprositbym na piSmie
—ktore z tych dyrektyw juz zostaly implementowane do polskiego prawai co jest jeszcze
przed nami, zebySmy widzieli skale problemu legislacyjnego, ktory jest zwiazany z roz-
wojem elektromobilnoSci. P6zniej poprositbym pana prezesa Lorkowskiego, zeby krotko
powiedzial, jakie dzialania planuje narodowy fundusz na nastepne lata, jezeli chodzi
o rozwoj elektromobilnoSci. Prosze bardzo, panie dyrektorze.

Dyrektor departamentu MKiS Szymon Bylinski:
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Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, panowie postowie, mysle, ze w takim razie
zaczalbym od takiej kwestii, ze nie mam takiej fadnej prezentacji, jak pan Mazur. Oczy-
wiscie, jezeli bedzie trzeba co§ uszczegélowic, to zrobimy to i uszczegélowimy informa-
cje, ktére dzisiaj przekazemy. Rozpoczalbym od informacji dotyczacych tego, na czym
pan przewodniczacy zakonczyl, czyli od informacji dotyczacych legislacji europejskie;.
Na dzis, jesli chodzi o obecnie obowigzujace regulacje, sg one juz wdrozone, jak dyrek-
tywa o paliwach alternatywnych albo sg w trakcie wdrazania. Tutaj jest dyrektywa
o czystych pojazdach czy dyrektywa o efektywnosci energetycznej budynkéw. Te dwie
dyrektywy sg wla§nie wdrazane przy pomocy obecnego projektu nowelizacji ustawy
o elektromobilnosci. Natomiast Komisja Europejska przedstawita pakiet mobilnosci,
w ktorym zawarla wiele aktow zwigzanych z rozwojem niskoemisyjnego czy zeroemisyj-
nego transportu. To jest pakiet, ktory z jednej strony dotyczy srodkéw transportu. Tutaj

S.p.
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np. bedzie rozporzadzenie zwigzane z emisyjnoscig dwutlenku wegla przez pojazdy oso-
bowe, ktore okresli nowe limity i rozporzadzenie przedstawiajace pod dyskusje kwestie
nowej normy Euro 7.

Do tego szykuje sie komisja. Z drugiej strony mamy to, o czym tez byla dzisiaj dys-
kusja. Dyrektywa o paliwach alternatywnych ma zosta¢ poddana rewizji. Maja zostac
stworzone nowe przepisy zwigzane z rozwojem infrastruktury paliw alternatywnych
w Europie. Z konkluzji raportu audytoréw unijnych wynika, ze rewizja dyrektywy
powinna zmierza¢ w strone obowigzkowych celow w zakresie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych, czyli stacji tadowania, stacji gazu ziemnego oraz w zakresie
prowadzenia dzialan, ktére majg rozwing¢ stacje tadowania na obszarach, w ktorych
jest nizszy dochdd na mieszkanca, ktore sa w pewien sposob wykluczone komunikacyj-
nie. W te strone dyrektywa bedzie zmierzac. Tak naprawde czekamy na nowy projekt
dyrektywy, ktéry ma sie pojawi¢ w polowie tego roku. Bedziemy ja negocjowac wilasnie
pod katem osiggniecia nowych celéw. Dyrektywa dotyczy nie tylko infrastruktury dla
pojazdow, ale rowniez stacji ladowania dla statkow. Obejmie rowniez samoloty i rézne
rodzaje transportu, w ktorych szeroko rozumiane paliwa alternatywne, czyli energia
elektryczna, gaz ziemny i biopaliwa mogg by¢ wykorzystane.

RzeczywiScie wydaje sie, ze ten kierunek rozwoju w strone transportu zero i nisko-
emisyjnego zostanie jeszcze bardziej podkre§lony. Zostang wyznaczone bardzo ambitne
cele. To tez wida¢ po pakiecie ,,Fit for 55”, czyli réwniez po pakiecie dokumentow zwig-
zanych z transformacjg energetycznag, jak i z transformacjg transportu w strone trans-
portu zeroemisyjnego. Teraz przyszed! mi do glowy jeszcze jeden wazny akt, ktory row-
niez bedzie tego dotyczyl, czyli dyrektywa o opodatkowaniu wyrobéw energetycznych.
Bedzie ona preferowata wyroby czy produkty energetyczne, ktore bedg wykorzystywac
odnawialne zrédla energii. Transformacja w Unii Europejskiej zmierza w strone nisko-
emisyjnych zrodel energii i Srodkéw transportu. Bedziemy musieli to implementowac.
Na razie, jezeli chodzi o nowe akty prawne, bedzie dokonywana ich rewizja. W ramach
naszego mandatu bedziemy negocjowac jak najbardziej korzystne zapisy dla Polski.

Natomiast jesli chodzi o zmiany prawne w projekcie ustawy, obecnie rzeczywiscie
procedujemy zmiany w ustawie o elektromobilno§ci. Obecnie jesteSmy na etapie Stalego
Komitetu Rady Ministréw. Ustawa byta bardzo szeroko konsultowana z r6znymi orga-
nizacjami i podmiotami. Rzeczywiscie powiedzialbym, ze nasza wspélpraca z Polskim
Stowarzyszeniem Paliw Alternatywnych i z panem dyrektorem Mazurem jest z mojej
perspektywy modelowa. To jest taka wspotpraca organizacji trzeciego sektora i admini-
stracji. Natomiast w ramach uzgodnien i konsultacji wiele innych podmiotow réwniez
zabieralo glos. Mozna powiedzie¢, ze obecny projekt ustawy, to taki kompromis réznych
spojrzen na rozwdj elektromobilno$ci. Musimy pamietac o tym, ze PSPA reprezentuje
branze elektromobilnosci. Natomiast sg inne branze i inne podmioty czy stowarzysze-
nia, ktoére widzg troche inaczej rozwdj elektromobilnoéci wskazujgc na charakter rynku
energetycznego, na pewne ograniczenia zwigzane z dochodami Polakow.

Na to, ze nie na wszystkie rozwigzania, ktore sg stosowane obecnie w Europie
Zachodniej jestesmy gotowi. Obecny projekt ustawy jest kompromisem réznych pogla-
dow i réznych spojrzen na tego typu rzeczy. Zasadnicze zmiany, ktore wprowadzamy
do projektu — to bylo po czesci omawiane — to zmiany dotyczgce ustanawiania stref czy-
stego transportu. RzeczywiScie, obecne przepisy nie dzialaja. Samorzady niezbyt chetnie
je stosuja. W pierwszym projekcie, ktory zostal skierowany do uzgodnien i konsultacji,
strefy mialy by¢ obowigzkowe dla wszystkich miast majacych powyzej 100 tys. mieszkan-
cow od 2028 r., o ile dobrze pamietam. Natomiast wlaénie w wyniku konsultacji i zgto-
szonych uwag odeszliSmy od obowigzkowosci stref. DaliSmy wiecej elastycznosci radom
gmin przy okreslaniu zasad funkcjonowania takich stref. Natomiast wprowadziliémy
obowigzek utworzenia stref w tych gminach majacych powyzej 100 tys. mieszkancow,
w ktorych wystepuje przekroczenie stezenie zanieczyszczenia dwutlenkiem azotu.

Jesli chodzi o zanieczyszczenia z transportu mozna powiedziec, ze globalnie najbar-
dziej zmagamy si¢ z CO,, natomiast lokalnie najbardziej dokuczliwym zanieczyszcze-
niem z transportu jest wlasnie dwutlenek azotu. Wprowadzamy nowe rozwigzania doty-
czace limitow amortyzacji pojazdéw spalinowych oraz niskoemisyjnych. Przede wszyst-
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kim obnizamy limit amortyzacji dla pojazdow emitujgcych wiecej niz 50 CO, na kilometr
od 1 stycznia 2026 r. z obecnych 150 tys. do 100 tys. z. To ma zacheci¢ przedsiebiorcow
do zakupu pojazdow elektrycznych czy pojazdow niskoemisyjnych zamiast pojazdoéw spa-
linowych. To juz bylo méwione, ze wprowadzamy kwestie zwigzane z rozwojem gospo-
darki wodorowej. Implementujemy 2 dyrektywy do polskiego porzadku prawnego.

Natomiast w kwestii problemow, ktore podniést pan Maciej Mazur, w zakresie roz-
woju stacji tadowania w budynkach prywatnych, rzeczywiscie wprowadzamy tutaj ula-
twienia oraz kwestie zwigzane z tym, ze jezeli uzytkownik pojazdu bedzie chcial zainsta-
lowa¢ prywatny punkt tadowania, bedzie potrzebowal zgode wspdlnoty. Ale utatwiamy
to wprowadzajgc taka procedure, zeby instalacja punktéw tadowania nie byta blokowana.
W zakresie ekspertyzy, czy taki punkt fadowania moze by¢ zainstalowany, wprowadzamy
taki przepis, ze nie bedzie obowigzku wykonywania tej ekspertyzy tylko w przypadku,
gdy instalacja elektryczna budynku bedzie przystosowana i zaprojektowana po to, aby
uzytkowaé punkty tadowania w budynku. To wynika tez z uwag z uzgodnien miedzy-
resortowych. Np. Straz Pozarna zwracala uwage, ze czesto instalacje elektryczne nie
sa przystosowane do instalacji punktow tadowania, gdyz to moze spowodowac pozary.
Moze spowodowaé awarie, wiec jednak bedzie lepiej, aby taka ekspertyza zostala prze-
prowadzona przez inzyniera, przez fachowca, ktory okreli, jak ta instalacja ma wygla-
dac. To tutaj wprowadzamy.

W zakresie tych 4 postulatéw, ktore byly przedstawione na koncu, przy zmianach
w prawie budowlanym, jesteSmy $wiadomi tego problemu. To jest chyba kwestia legi-
slacyjna, ale wydaje nam sie powrécimy do tego brzmienia, zeby mozna byto budowaé
punkty tadowania dokonujac tylko zgloszenia. W zakresie prawa energetycznego jest
postulat, zeby operatorzy mogli budowac¢ przytacza. To jest bardzo duza zmiana syste-
mowa, gdyz przylacze jest czeScig sieci dystrybucyjnej i z tym 1gcza sie pewne obowigzki
dla operatoréw sieci dystrybucyjnej. Ale tutaj tez rozmawiamy. By¢ moze uda sie znalezé
jakie§ rozwigzanie. To chyba tyle. Jezeli jeszcze do czegos sie nie odnioslem...

Jeszcze mogtbym sie odnieS¢ do kwestii zwigzanych z mechanizmem interwencyj-
nym. Rzeczywiscie, odchodzimy od mechanizmu interwencyjnego. Nie mam tak moc-
nego przekonania, jakie ma pan dyrektor, ze ten mechanizm byt zly. Moze on zaczatby
funkcjonowac z opdznieniem, gdyz jednak w Polsce wyznaczyliSmy sobie cel, jakim
bylo ponad 7 tys. punktéw tadowania. Te punkty nie zostaly wybudowane. Ten mecha-
nizm mial spowodowac, ze osiggniemy cele, ktore sobie wyznaczyliémy. Z uwagi na to,
ze prawo europejskie poszlo w taka strone, zeby oddzieli¢ wlasnoéc¢ punktoéw tadowania
od bycia operatorem sieci dystrybucyjnej, musimy od tego mechanizmu odej$é. Nato-
miast nie odchodzimy od niego caltkowicie. Plany, ktore stworzyly gminy, na pewno beda
mogly by¢ wykorzystane przy dofinansowaniu budowy infrastruktury tadowania. Ale
o tym pewnie powie wiecej pan prezes Lorkowski. Chcemy wykorzystac te prace, ktora
wykonaly samorzady, zeby zaplanowa¢ stacje tadowania w swoich gminach.

W zakresie oplat zwigzanych z elektroniczng informacjg paliw alternatywnych,
to rzeczywiscie wprowadzamy takie oplaty, ale one majg tylko wyréwnac koszty funk-
cjonowania systemu. To znaczy, koszt funkcjonowania systemu wynosi chyba ok. 300
tys. zl. Operatorzy majg placic tylko takie stawki, zeby ten koszt byt wyrownany. Urzad
Dozoru Technicznego nie bedzie na tym zarabial. Jezeli dobrze pamietam, taka oplata,
to jest chyba 10 zl od stacji tadowania, wiec to nie sg duze pienigdze. Natomiast trzeba
zwroci¢ uwage, ze jesli chodzi o elektroniczng informacje paliw alternatywnych, Pol-
ska jest tu swego rodzaju liderem. Mamy taka publiczng ewidencje. W niewielu krajach
to jest publiczna informacja, ktora funkcjonuje i daje informacje uzytkownikom. Oczy-
wiScie, to jest poczatek, wiec pewne funkcjonalno$ci jeszcze nie dzialajg czy wymagaja
poprawy. Uzytkownicy, ktorzy bedg korzystali z mapy stworzonej przez urzad, bedg mieli
pewnosc, ze infrastruktura, a ktorej skorzystaja, jest bezpieczna. Beda mieli informacje
o cenie.

W wiekszosci panstw europejskich tego rodzaju informacjg zajmuja sie prywatne
organizacje, wiec operatorzy i tak ponosiliby taki koszt. Wydaje sie nam, ze lepiej, zeby
to jednak byta organizacja publiczna ze wzgledu na interes konsumentéw. To tyle z mojej
strony. Jezeli sg jakie$ pytania, to oczywiscie chetnie odpowiem. Bardzo dziekuje.

S.p.
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Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dzigkuje, panie dyrektorze. Prosze teraz pana prezesa Lorkowskiego o krétka infor-
macje dotyczacg dzialan NFOSiGW w tym zakresie. P6Zniej przejdziemy do dyskusji
i oddam glos panom postom. Jezeli bedg jakies pytania, to prosze bardzo. Prosze, panie
prezesie.

Zastepca prezesa zarzadu NFOSiGW Artur Lorkowski:

S.p.

Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, w imieniu narodowego funduszu chciatem
panstwa powitac. Jestem osobg, ktéra nadzoruje dzialania w zakresie elektromobilno-
sci z ramienia zarzgdu narodowego funduszu. Pracujgc bardzo Scisle z Ministerstwem
Klimatu i Srodowiska realizujemy projekty finansowe, ktérych celem jest wsparcie elek-
tromobilno§ci w Polsce. Podstawg dziatania narodowego funduszu jest prawo ochrony
§rodowiska, ktore od pazdziernika ubiegtego roku, od 2020 r., dokonato korekty Fun-
duszu Niskoemisyjnego Transportu. Fundusz ten zostal zamieniony na zobowigzanie
wieloletnie w ramach narodowego funduszu, co umozliwia nam podejmowanie dziatan
finansowych oraz daje nam do§¢ stabilng perspektywe finansowania rozwoju elektromo-
bilnoéci w Polsce do 2030 r.

Do 2035 r. narodowy fundusz bedzie dysponowal kwota, ktorag szacujemy na ok. 3,2
mld zl, na rozw(j elektromobilnosci. Mamy nadzieje, ze ta kwota bedzie ulegala zwiek-
szeniu poprzez przeznaczenie §rodkow z funduszy unijnych w ramach nowej perspek-
tywy finansowej. Tak dzieje sie np. w zakresie Krajowego Planu Odbudowy, w ktorym
kolejne ponad 3 mld zt przewidziane sg na rozwdj transportu publicznego. Liczymy
na to, ze rowniez inne zrédla finansowania, jak np. nowy program operacyjny, ale row-
niez Fundusz Modernizacyjny, narodowy fundusz bedzie moégt wykorzystywac do dzia-
tan zwigzanych z rozwojem elektromobilnosSci. To, co dzisiaj na pewno mamy w swojej
kieszeni, to Srodki w wysokoSci 3,2 mld z1, ktére zostaly zaplanowane na dziatania w 4
obszarach.

Bardzo krotko powiedzialbym o 4 obszarach, ktérymi dzisiaj sie zajmujemy. Pierwszy
obszar, to edukacja i informacja. Nalezy si¢ spodziewac, ze od poczatku lipca ruszg ani-
mowane przez NFOSiGW projekty edukacyjne i informacyjne na temat elektromobilno-
Sci, rozwoju elektromobilnosci i znaczenia elektromobilnoSci, probujace przyblizy¢ dyle-
maty zwiazane z elektromobilnoscig przecietnym konsumentom transportu. Z punktu
widzenia narodowego funduszu sg to dzialania niezwykle istotne, ktore majg podnosié
swiadomo§¢é wyzwan, ale tez korzysci ptyngcych z elektromobilno$ci. Dlatego inwestu-
jemy te pienigdze w pierwszej kolejnoSci po to, zeby przygotowywacé rynek na bardziej
dynamiczny rozwdj rynku elektromobilno§ci w Polsce.

Drugim obszarem jest transport publiczny. Tu rozpoczalbym od programu ,,Gepard”.
Jest to program, ktory narodowy fundusz razem z samorzadem wojewodztwa Slaskiego
skierowal do §lgskich samorzadéw. Tam, gdzie problemy zanieczyszczenia powietrza
sg najbolesniejsze. Przekladem efektywnego dzialania narodowego funduszu niech
bedg umowy podpisane z samorzadami wojewodztwa §lgskiego na wymiane taboru
autobusowego w §laskich miastach. Dzisiaj w mediach mamy juz informacje na temat
rozstrzygania przetargéw w tym zakresie. To sg przyklady bardzo pozytywnych dziatan
ze strony narodowego funduszu. Drugim przyktadem dotyczacym transportu publicz-
nego jest wsparcie, ktorego narodowy fundusz udziela samorzadom wiejskim na elektry-
fikacje pojazdow dowozacych dzieci do szkol. Zrobimy to w ramach programu ,, Kangur”.
W przysztym tygodniu bedziemy mieli uroczysto$¢ podpisania umoéw dotyczacych 22
wnioskow 16 samorzadéow. Mamy nadzieje, ze to bedzie kolejna porcja wsparcia, kto-
rego narodowy fundusz udzieli malym wiejskim samorzadom po to, zeby pokazywac
mozliwo§é rozwoju transportu zeroemisyjnego nie tylko w miastach, ale roéwniez poza
miastami.

OczywiScie, najbardziej efektywny pod wzgledem ekologicznym, jezeli weZmiemy pod
uwage koszt uzyskiwania efekty ekologicznego mierzonego redukcjg emisji CO, oraz
pylow, jest transport miejski. Dlatego narodowy fundusz w 2020 r. rozpoczal program
»Zielony transport publiczny”, w ramach ktorego wptynely wnioski na zakup ponad
400 autobusow. Przy czym chce podkreslié, ze polowe wartosci tych wniosk6w obej-
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muja wnioski na autobusy wodorowe. To jest zupelnie nowy trend, ktory ujawnit sie
w zakresie rozwoju transportu zeroemisyjnego. Oprocz autobuséow elektrycznych mamy
przynajmniej 3 bardzo powazne wnioski na zakup autobuséw wodorowych, co Swiadczy
o tym, ze polskie samorzady podejmuja nie tylko wyzwanie elektryfikacji, ale juz rowniez
wodoryzacji transportu publicznego.

Obecnie jesteSmy na etapie negocjacji z samorzgdami, ktore zglosily aplikacje
w ramach naboru, ktéry byt realizowany w styczniu. Mamy nadzieje, ze w najblizszym
tygodniu uda sie nam te negocjacje zakonczyc. Juz na czerwcowym posiedzeniu rady
nadzorczej narodowego funduszu mamy nadzieje na uzyskanie akceptacji dla 3 pierw-
szych umow. Po to, zeby sukcesywnie i plynnie samorzady mogly przechodzi¢ do fazy
zamowien publicznych. I po to, aby w sposob rownomierny mogtly rozkladaé sie zamo-
wienia w polskim przemysle. Z naszego punktu widzenia jest to niezwykle wazny ele-
ment wsparcia polskich producentow i lokalnego kontentu w zakresie rozwoju elektro-
mobilnoéci. To, co jest istotne. Mam nadzieje, ze rowniez w czerwcu rada nadzorcza
przyjmie modyfikacje ,Zielonego transportu publicznego”, czyli tego programu, ktory
uruchomiliémy w ubieglym roku. Modyfikacje, ktore bedg stuzyly zapewnieniu zgodno-
Sci tego programu z celami KPO, poniewaz chcielibyémy ostatnig i kolejne edycje tego
programu moéc refundowaé z KPO. W tym celu zostang dokonane dosy¢ istotne zmiany.

Mam nadzieje, ze te zmiany bedg oglaszane juz na poczatku lipca po to, zebySmy
mogli przeprowadzi¢ konkurs i nowy nabér konkursowy jeszcze jesienig tego roku. Pew-
nie ponownie z terminem rozstrzygniecia gdzie§ w styczniu, na poczatku przysztego
roku. Czyli przyjac¢ nowa porcje projektow tak istotnych dla polskich samorzadow, ktore
oczekujg wsparcia w zakresie rozwoju zeroemisyjnego transportu publicznego. Zmiany,
o ktorych wspomniatem, przede wszystkim bedg mialy na celu koncentracje wsparcia
na malych i §rednich miastach. One bedg preferowane, jezeli chodzi o intensywno$¢ ich
wsparcia. Bedziemy rowniez oferowali preferencje miastom, ktore podlegajg procesom
wykluczenia spoleczno-gospodarczego. To jest niezwykle wazny obszar zapewniania
spojnosci terytorialnej, ktora po COVID-zie jest tym bardziej istotna.

Po trzecie, bedziemy rowniez wspierali te miasta, ktére sg na terenach pogorniczych.
Po to, aby podkres§la¢ wsparcie narodowego funduszu dla jakze istotnego procesu trans-
formacji regiondéw pogoérniczych. Beda réwniez wsparte preferencje dla 4 aglomeracji.
Dla tych aglomeracji, w ktorych dzisiaj obserwujemy znaczace przekroczenia NOx, kto-
rych gléwnym Zrédiem pochodzenia jest oczywiScie transport miejski. To sg nasze cele.
W ramach postepowania konkursowego bedziemy preferowali projekty czy trasy prze-
jazdu autobusow, ktore sg zwiazane ze Scislg zabudowg miejska, zeby wsparcie publiczne
koncentrowaé na tych miejscach, w ktorych w istotny sposéb mozemy poprawic jakosc
powietrza w miastach. Bedziemy rowniez preferowali te projekty, ktore beda wpuszczaty
autobusy kupowane ze wsparciem narodowego funduszu do stref czystego transportu.
Po to, zeby zapewnic¢ spdjnosé z dziataniami legislacyjnymi, o ktérych mowit pan dyrek-
tor Byliniski i aby dawaé samorzadom dodatkowe zachety finansowe do tego, zeby strefy
czystego transportu byly powolywane.

Oprocz wsparcia transportu miejskiego bedziemy wspierali rowniez transport poza-
miejski, tzw. transport dojazdowy do miast. To jest zwigzane z realizacjg tych oczeki-
wan, o ktérych mowil pan Bylinski, w zakresie niwelowania zjawiska wykluczenia trans-
portowego. Wobec tego bedziemy mieli rowniez oferte — mam nadzieje, ze juz od lipca
— dla tych samorzadéw, ktore cheg inwestowaé w transport pozamiejski, podmiejski,
dojazdowy do lokalnych centréw zycia spoteczno-gospodarczego po to, zeby réwniez
tego typu projekty mogly uzyskiwac wsparcie ze srodkow narodowego funduszu. To jest
zakres transportu publicznego. To jest drugi filar z punktu widzenia narodowego fun-
duszu. Dzisiaj jest to filar absolutnie priorytetowy. Niemniej jednak bedziemy chcieli,
zeby nasze wsparcie obejmowato dodatkowo jeszcze 2 elementy. Pierwszym elementem
jest infrastruktura tadowania. Mamy gotowy program priorytetowy, ktorego celem jest
udzielanie wsparcia dla rozwoju ogélnodostepnych oraz nieogélnodostepnych stacji tado-
wania oraz stacji tankowania wodoru.

Jezeli chodzi o warunki finansowe, ktore bedzie oferowal narodowy fundusz, warunki
te sg dzisiaj przedmiotem konczacych sie juz uzgodnien z Komisjg Europejska. JesteSmy
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na finalnym etapie dyskusji po to, aby moc w formie programu pomocowego uzgodnio-
nego z Komisjag Europejska udziela¢ wsparcia przedsiebiorcom, ktérzy chca Swiadczyé
ustugi fadowania oraz tankowania wodoru. Akceptacja Komisji jest tutaj niezbednym
warunkiem. Po kilku miesigcach uzgodnien mam nadzieje, ze w najblizszym czasie
bedziemy gotowi, zeby ten gotowy juz program priorytetowy przekaza¢ naszym bene-
ficjantom. Program przewiduje wsparcie w wysoko§ci 800 mln z1. To jest caloSciowy
budzet tego programu. Bedziemy chcieli udziela¢ wsparcia z preferencjami dla stacji
ogoblnodostepnych. Ale réwniez bedziemy wspierac stacje nieogélnodostepne. W tym
bedziemy udziela¢ wsparcia wspolnotom i spotdzielniom mieszkaniowym. To tez bedzie
spojne z tymi dzialaniami legislacyjnymi, ktére podejmuje Ministerstwo Klimatu i Sro-
dowiska, zeby na poziomie regulacyjnym umozliwi¢ powstawanie nieogélnodostepnych
punktow ladowania we wspodlnotach i spétdzielniach mieszkaniowych.

Po drugie, bedziemy preferowali wsparcie na obszarach poza duzymi aglomeracjami
wzgledem tych, ktore beda realizowane w duzych aglomeracjach z uwagi na nieréwno-
mierne rozprzestrzenienie aut elektrycznych, a wiec réwniez popytu na ustugi tado-
wania. Narodowy fundusz wyzej bedzie wspieral te tereny i te inwestycje, ktore beda
lokalizowane na obszarach o nizszym popycie, zeby wypelnia¢ luke projektow, ktore nie
spinajg sie z uwagi na brak realizacji ustug ladowania. Po prostu ze wzgledu na brak
samochodow na terenach poza duzymi aglomeracjami miejskimi. Po trzecie, bedziemy
udzielali preferencji stacjom szybkim, rozumianym jako stacje powyzej 150 kW. Nie
bedziemy w ogdle finansowali stacji ponizej 22 kW. Mam nadzieje, ze te stacje — najcze-
Sciej przydomowe — beda finansowane w nowej odstonie programu ,,M¢j prad”. Dodat-
kowo, oprécz wsparcia dla operatoréow stacji ladowania, przewidujemy odrebny program
priorytetowy dla operatorow systemu dystrybucyjnego wspierajacy infrastrukture roz-
woju przylaczy do stacji tadowania. To jest problem, ktory jest nam sygnalizowany przez
operatorow systemu dystrybucyjnego.

Mam nadzieje, ze w polowie czerwca dostaniemy uzgodnienie z Komisjg Europejska
oraz z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym pozwalajace na rozpoczecie tego programu.
Wydaje nam sie, ze to jest bardzo dobre uzupelnienie oraz dzialanie komplementarne,
zeby wspieraé nie tylko powstawanie samych stacji, ale rowniez rozbudowe przylaczy.
Po to, aby takie stacje mogly funkcjonowac. Aby takie stacje mogly uzyskiwac zgode
operatorow systemow dystrybucyjnych i uzyskiwaé dostep do elektrycznosci. Czwartym
filarem dzialania narodowego funduszu i czwartym filarem podejmowania dzialan jest
wsparcie zakupu samochodéw elektrycznych. MieliSmy pilotazowe podejScie do tego
tematu w ubieglym roku. Na tej podstawie zebraliSmy sume pewnych do$wiadczen,
ktore pozwolily nam od jesieni ubieglego roku réwniez pracowaé z Komisjg Europej-
ska nad przyjeciem i zatwierdzeniem schematu wsparcia zgodnego z zasadami pomocy
publicznej, ktory umozliwitby narodowemu funduszowi udzielanie wsparcia finansowego
na zakup samochod6w elektrycznych.

W zwigzku z tym mam nadzieje, ze tez w nieodleglym juz czasie, kiedy tylko te uzgod-
nienia z Komisjg Europejska zostang zakonczone, bedziemy mogli zaoferowac nie tylko
osobom fizycznym, jak bylo w przeszloSci, ale przede wszystkim przedsiebiorcom dotacje
na zakup samochodoéw. Prosze pamietac, ze 70-80% zakupu nowych samochodéw stano-
wig zakupy dla biznesu. Bedziemy chcieli rowniez przedsiebiorcom zaoferowac dotacje
na zakup samochodow. Dotacje, ktore beda musialy uwzglednia¢ uwarunkowania budze-
towe narodowego funduszu. Réwniez podkre§lamy fakt, ze zakup samochodu elektrycz-
nego dzisiaj po prostu zaczyna sie oplacac. Luka finansowa, ktéra jest do wypelnienia,
jest coraz mniejsza, chociaz nalezy brac¢ pod uwage to — to tez wynikalo z prezentowa-
nych dzisiaj statystyk — ze popyt na samochody elektryczne ujawnia sie dzisiaj raczej
w panstwach bogatszych niz Polska.

Wsparcie, ktérego bedzie udzielal narodowy fundusz, bedzie raczej pokryciem pewne;j
roznicy dochodowej, zeby moc uzasadniaé poprzez rozwoj rynku samochodow elektrycz-
nych i zwiekszone zakupy samochodéw elektrycznych rowniez rozwdj infrastruktury
tadowania, bo te dwa procesu musimy widzie¢ jako prowadzone rownolegle. Bedziemy
chcieli udziela¢ wsparcia na szeroki katalog pojazdéw. Nie tylko na pojazdy osobowe, czyli
pojazdy kategorii M1, ale rowniez busy i mikrobusy kategorii M2, samochody dostawcze
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N1 oraz tzw. pojazdy ostatniej mili. Mamy nadzieje, ze te ostatnie bedg stuzyly wspar-
ciu sektora logistyki i transportu. Dokonujemy réwniez pewnych modyfikacji warun-
kéw wsparcia wyciggajac wnioski z pilotazy, ktére odbyly sie w ubieglym roku. Mam
nadzieje, ze —jak powiedzialem - zaraz po uzgodnieniu z Komisjg Europejskg warunkow
udzielania pomocy publicznej w tym zakresie, bedziemy mogli uruchomic takie wspar-
cie. Bedziemy mogli zaoferowac takie wsparcie beneficjantom biznesowym, ale rowniez
osobom prywatnym. To jest dzialanie, ktore bedziemy realizowali w najblizszym czasie.
Panie przewodniczacy, to tyle ze strony narodowego funduszu. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje bardzo, panie prezesie. Od razu mam takg proSbe. Poprosilibyémy, bo myséle,
ze czlonkom podkomisji tez bedzie to potrzebne, o informacje na piSmie o tym, jak naro-
dowy fundusz planuje rozdysponowacé te 3,2 mld zt do 2025 r. PoprosilibySmy tez pana
dyrektora Bylinskiego, zeby przedstawil krotka informacje dotyczaca zapisow w sferze
elektromobilnosci w KPO, bo tam to sie znalazto, jak réwniez, jezeli chodzi o §rodki
z budzetu panstwa na 2021 r. Czy sg $rodki na te sfere w budzecie panstwa, ktore sg dys-
ponowane poprzez narodowy fundusz lub bezposrednio z budzetu?

Szanowni panstwo, otwieram dyskusje. Pojawit sie pan poset Poncyljusz, ktory jest
tutaj z nami. Juz wczesniej sygnalizowal, ze chcialby zabrac¢ glos. Tak ze oddaje glos.
Prosze bardzo, panie posle.

Posel Pawel Poncyljusz (KO):
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Bardzo dziekuje, panie przewodniczacy. Uwazam, ze troche za duzo grzybow w jed-
nym barszczu. Juz do samej prezentacji pana dyrektora Mazura jest duzo komentarzy,
ktore nalezaloby uwzglednié. Jesli chodzi o pana dyrektora Bylinskiego — zaraz jeszcze
wroce do prezentacji PSPA — méwi pan, ze jesteSmy na biezgco ze wszystkimi dyrekty-
wami. Nie wiem, jak patrzec, zeby spojrze¢ panu gleboko w oczy. Ale nie méwi pan calej
prawdy. Dlatego, ze dobrze pan wie, ze jest dyrektywa, o ktérej mowit przedstawiciel
PSPA, a mianowicie dyrektywa dotyczaca zwiekszenia tonazu samochodu do 4,2 t dla
kierowcow z prawem jazdy kategorii B. Zadawalem panstwu pytanie w tej sprawie kilka
miesiecy temu i zostalem kompletnie zignorowany. Odpowiedziano na takiej zasadzie,
ze kiedy§ co$ tam zrobimy. Dobrze pan wie, ze ta dyrektywa obowigzuje i powinna by¢
implementowana. W ilu$ krajach juz jest implementowana.

Oczywiscie, problem jest taki — o czym powiedzial pan Mazur - ze kierowcy z kategoriag
ciezarowa, czyli z kategorig C, to kierowcy, ktorzy o wiele drozej kosztuja. Kurier z katego-
rig B jest bardziej dostepny na rynku, jesli chodzi o prowadzenie takiego pojazdu. Od ilu$
miesiecy nic panstwo nie zrobili, a ta dyrektywa — z tego, co wiem — obowigzuje prawie od 2
lat. OczywiScie, jest ona do§¢ miekko napisana. Ale nie rozumiem, dlaczego nie mozemy
jako Polska by¢ w tej kwestii obok Niemcow czy Holendrow raczej w czotéwcee, a nie w ogo-
nie. Rozumiem, ze jak juz nas bedg popedzac¢ czy straszyc¢ karami, dopiero wtedy panstwo
zdecyduja sie na jakie$ zmiany. Co prawda zdaje sie, ze odpowiadal mi minister infrastruk-
tury, ale traktuje pana jako koordynujgcego wszystkie sprawy dotyczace elektromobilnosci
w ramach rzadu. Jesli pan méwi, ze macie koordynacje, ze nowa ustawa o elektromobilno-
§ci jest skoordynowana z innymi resortami, to przypominam, ze ta kwestia nie jest zala-
twiona w polskim prawodawstwie. To jest pierwsza rzecz.

Druga rzecz. Jednak w tej podkomisji bede chciat by¢ rowniez rzecznikiem czegos, nad
czym tylko delikatnie sie prze§lizgneliSmy, a mianowicie pojazdéw napedzanych na gaz.
Moéwie tu o LNG. Ta sprawa w elektromobilnoéci jako§ nam umyka. Z drugiej strony,
LNG jest sierota. Jezeli moéwimy o pojazdach dostawczych, tych duzych, o duzym tonazu,
perspektywy LNG sg szybsze niz elektrykow. Je§li moéwimy o transporcie publicznym,
powiedzmy sobie, ze dzisiaj jest rowniez szansa dla gazu. Przypominam, ze autobus
gazowy kosztuje w granicach 1 mln zl, a autobus elektryczny kosztuje ok. 2 mln zl. Juz
nie mowie o wodorze. Rozumiem, ze wygodniej jest méwi¢ o czyms$, co jest w dalszej
perspektywie, w zwigzku z tym nie da sie tego zweryfikowac¢ w krotkim czasie. Dlatego
opowiada sie o tym, ze bedg jakie$ autobusy wodorowe, kiedy nie na stacji tadowania.
Brakuje stacji tadowania samochodow elektrycznych, a stacje tadowania wodoru to jesz-
cze bardziej pie$n przyszloSci.
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Pomy$lmy o tym, co jest, bo to dotyczy réwniez dalekiego transportu. Mowie o cie-
zarowkach. W tej chwili w wielu krajach Europy samochody napedzane CNG i LNG
sg traktowane inaczej przy oplatach na autostradach. To zaczyna cigzyc polskim kie-
rowcom, polskim transportowcom, bo oni traca konkurencyjnoéé, poniewaz wjezdzaja
na teren Niemiec czy Francji i tam musza placi¢ wysokie stawki, kiedy ich konkurenci
z Niemiec i Francji, ktorzy majg instalacje LNG, maja stacje tadowania. Wtedy sprawa
inaczej sie ksztaltuje.

Kolejng rzeczg — ito jest, panie przewodniczacy, przyczynek do naszej rozmowy
na przyszlo§é — jest takie pytanie, co sie w ogole dzieje z budowaniem stacji przez PSG,
bo to ona - Polska Spoétka Gazownicza — byla zobowigzana do tego, zeby budowac te
stacje. Tak naprawde w tych stacjach nic sie nie stalo. Je§li kto§ opowiada mi dzi$
o wodorze, a nie jest w stanie zrobi¢ dobrej sieci, chocby przy glownych autostradach
w Polsce ze wschodu na zachdd, stacji tadowania gazem, to w ogble o czym mowimy?
O jakim wodorze? Teraz trzeba sobie powiedziec o transporcie zbiorowym. Nie wiem,
jakie sg statystyki NFOSiGW, jesli chodzi o nabor wnioskow. Ile z tego jest elektrykow,
a ile gazowcow? Albo inaczej. Ile w komunikacji publicznej w Polsce jezdzi dzisiaj auto-
buséw z napedem gazowym, a ile z elektrycznym?

Moim zdaniem, dzisiaj miast majacych okoto 100 tys. mieszkancéw lub mniej,
z wlasnych pieniedzy w ogdle nie sta¢ na kupienie takiego autobusu. Musimy patrzeé
na sytuacje, w ktorych miasta majgce do 100 tys. mieszkancéow kupujg z drugiej reki
stare Diesle po to, zeby w ogéle zrealizowa¢ cele komunikacji publicznej. Przeciez to jest
do&¢ powszechne. Pojedzmy gdzie$§ w interior. JedZzmy do mniejszych miast. Zobaczmy,
jaka jest tam flota. To sg czesto floty wycofywane z Holandii, Francji czy Niemiec i kilku
innych bogatych krajow zachodnich. Te Diesle u nas ladujg. Nie dlatego, ze samorzady
nie chcg walczy¢ z emisja gazow cieplarnianych, tylko dlatego, ze tych miast nie staé
na zadne autobusy elektryczne. Dzisiaj autobusy elektryczne sg raczej w duzych mia-
stach. Oczywiscie, bedziemy mieli jaki$ przyktad, np. Jaworzna, gdzie ta flota w sto-
sunku do pojazdéw spalinowych jest dos¢ duza. Jaworzno zawsze bylo takim widocznym
punktem na mapie.

Co do produkgji, to dzisiaj mamy tu tylko pana dyrektora Bylinskiego. Przepraszam,
ze mowie, ze tylko, bo to jest jakby na wyzszym pulapie. Pan Mazur powiedzial, ze Pol-
ska jest liderem, jesli chodzi o produkcje komponentéw dla automotive. Oczywiscie,
tu jest zgoda. Tylko problem polega na tym, ze w 2016 r. pan premier Morawicki oglosit
plan, w ktorym m.in. zdefiniowat ten stynny — z czego sie S§mieja wszyscy — milion samo-
chodow elektrycznych. Ale on podjal takg propozycje. To wynikato z diagnozy, ze Polska
ma duzy rynek komponentow. Nie wlasnych samochodéw — powiedzmy to sobie uczciwie
- tylko komponentéw, ktore sa produkowane dla konkretnych koncernow motoryzacyj-
nych, czy to FIAT, czy to Volkswagen, czy to Opel.

Problem polega na tym, ze §wiat idzie w kierunku elektromobilnosci. Ale nie mam
przekonania, ze polskie firmy w tej elektromobilnoséci duzo zrobity w ostatnich latach
dzieki rzadowi. To, ze dzisiaj PESA jest dzisiaj centrum dla elektrycznych autobuséw
CAF, bardziej wynika z decyzji Hiszpanéw. Przepraszam, nie PESA. Méwie o Bolecho-
wie, czyli o ,,Solaris”. Zobaczyli, ze maja potencjat i po prostu ich kupili. Tez dlatego,
ze NFOSiGW - wtedy pana Lorkowskiego chyba tam jeszcze nie bylo — tak tanczy! wokot
e-busa razem z panig Emilewicz, ze 2 kolejne konkursy na e-bus kompletnie sie zawalily.
W tym czasie Ursus zbankrutowal, a ,Solaris” sprzedal sie Hiszpanom. Tyle zostalo
z mozliwo$ci budowania elektrycznych autobusow.

Moéwig panstwo o ARP. Trzymam kciuki za RAFAKO, ale wiem dobrze, ze to nie jest
prosta rzecz. GdybySmy dzisiaj wjechali do tej fabryki i zobaczyli, ile jest tam chinskich
komponentéw, a ile jest tam ,,urobku” polskiego, to bySmy sie zdziwili, ze jest go tak
naprawde bardzo malo. Mowimy, ze jesteSmy liderami w produkcji baterii litowo-jo-
nowych czy pakietow bateryjnych. Niestety, stawiam taka teze, ze w 80% to sg kon-
cerny miedzynarodowe. Ciesze sie, ze one zostaly zlokalizowane na terenie Polski. Ale
to sg koncerny, ktore po prostu przywiozly technologie i jg eksportuja. To nie jest dla
Polski. Dobrze wiemy, ze nawet lokalizacja fabryki LG Chem nie data gwarancji dostepu
malym producentom pakietéow bateryjnych w Polsce. LG Chem wszystko eksportuje.
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To znaczy, ze to przyjezdza, sktadajg to i wysylajg z powrotem poza granice kraju. Nawet
ci mali producenci, ktorzy chcieli co§ od LG dostac, z tej polskiej produkcji nie sg w sta-
nie tego zrobic. Tak, ze tez musimy sobie zdawac sprawe z tego, gdzie jesteSmy.

W stacjach fadowania - to jest wlaénie ten przyczynek, panie przewodniczacy, do tego,
zeby rozmawiac tez ze spétkami Skarbu Panstwa — dostaje w tej chwili informacje,
ze w tej chwili ,,Orlen” wprowadzil zasade, ze kazda kilowatogodzina z tadowarki kosz-
tuje 2 z1. Konsument indywidualny korzystajac z gniazdka placi 2 zt. Kiedy konsument
indywidualny korzystajac z gniazdka placi 50-60 groszy za godzine, ,,Orlen” nagle
narzuca cene 2 zl. Jaka to jest promocja elektromobilnosci? Na pewno to nie zacheca
do tego, zeby kierowcy przechodzili na elektryczne samochody. Jezeli maja perspektywe
skorzystania ze stacji ,,Orlenu” na takich warunkach, to jest to gorzej niz GreenWay,
bo GreenWay w ktorym§ momencie faktycznie oglosit, ze musi pobieraé jakie$ oplaty.
Wydawalo sie, ze to jest maksimum. Ale okazalo sie, ze ,,Orlen” moze wiece;j.

Moim zdaniem to jest przyczynek do rozmowy o tym, co zrobily spétki Skarbu Pan-
stwa, ktore na prawo i lewo opowiadajg o tym, jak sg zaangazowane w czyste technolo-
gie, ze wlaénie przechodzg na zielong strone, ze elektromobilno$¢, to jest ich priorytet.
To pytam, ile stacji tadowania zostalo zbudowanych dzieki tym spétkom Skarbu Pan-
stwa? Dzieki Tauronowi, Enerdze, Lotosowi, ,,Orlenowi”, PGNiG i jeszcze kilku innym?
Latwo wszystkie obietnice i swoje strategie prezentowac na réznego rodzaju konferen-
cjach przy lampce drogiego szampana. Ale troche trudniej wprowadzacé je w zycie. Cale
szczescie, ze mamy kilka firm od tadowarek, o czym powiedzial pan prezes Mazur. Ale
wbrew pozorom, jest tu jeszcze wiecej do zrobienia, niz poczatkowo by sie wydawato. Pan
Mazur powiedzial, ze trzeba byloby przeznaczaé pienigdze na badania i rozwdj. Ze mamy
zasoby i kadry do tego, zeby rozwija¢ technologie bateryjne. Szczegélnie, jesli chodzi
o produkgcje tych baterii, to jestem ostrozny.

Co do produkgji pakietow bateryjnych, mam bardziej nadzieje, ze to jest w naszym zakre-
sie. Natomiast mamy przeciez instytucje — bodajze w Poznaniu jest instytut ogniw i baterii,
nie pamietam, jaka jest jego dokladna nazwa. Tak naprawde stamtad nic szczegdlnego sie
nie pojawia. Na tym poziomie, ktory dzisiaj powinni§my osiagna¢ czy to w gazie, czy nawet
w tradycyjnych pojazdach, mamy duzo probleméw. Przykladem sg wiasnie stacje tadowa-
nia i wlasnie to, jakie trzeba spelni¢ normy, zeby stacje tadowania w ogodle postawic¢ na swo-
jej posesji i np. zaoferowac jg jak punkt publiczny. Publiczny w tym sensie, ze dostepny dla
innych uzytkownikéw, a nie dla wlaSciciela posesji. Juz tu mamy problemy, bo UDT tworzy
kolejne reguly, zasady i oplaty, co powoduje, ze to jest absolutnie nieatrakcyjne. Czyli ludzie
zakladaja sobie tadowarki i mogliby je udostepni¢ w tym calym systemie, ale nie robig tego,
bo nie chcg mieé na gtowie UDT. Przeciez nie dos¢, ze ma by¢ pobierana ta oplata, ktora teraz
idzie, to UDT na dzien dobry bierze spora kwote tylko za to, ze autoryzowat czy dokonat
przegladu i stwierdzil, ze ta tadowarka jest dobra.

To sie zazwyczaj konczy tym, ze kto§ kupuje fadowarke w sklepie, u dystrybutora
czy nawet w Internecie, a montuje ja po prostu elektryk, ktory jest do tego uprawniony.
Co to za filozofia? Pomimo tego UDT bierze za to kolejne pienigdze. Tak ze konicze
to moje — moze przydlugie — wystagpienie. Ale po tym, ile czasu po$wieciliémy na wyshu-
chanie panstwa prezentacji, wydaje mi sie, ze to i tak niewiele. Moim zdaniem mamy
do oméwienia temat gazu i to wla$nie w kategoriach transportu publicznego i trans-
portu ciezkiego. Moim zdaniem tam elektromobilnoé¢ szybko nie pdjdzie. Bedg bariery.
Z drugiej strony pomoze to dzisiaj transportowcom w dzialaniu. Pomoze to réwniez
w rozwigzywaniu pewnych probleméw mniejszym miastom. Jezeli mniejsze miasta nie
dostang jakiej$ ekstra pomocy na zakup elektrykow, to nie dzwigng tego. Po prostu to nie
jest w zakresie ich finansow. Tak, ze tu tez trzeba sta¢ twardo na ziemi.

Pan prezes Lorkowski méwit tez o terenach wiejskich i o malych miastach. Rozu-
miem, ze jest to taki prezent, ktory sie tam robi, bo na tych terenach to sie absolutnie nie
zapina finansowo, jezeli patrzyliby$my na to z rynkowego punktu widzenia. Rozumiem,
ze to moze by¢ pewien rodzaj promocji. Ale przypominam, ze jeszcze dzisiaj w ,,Czystym
powietrzu” finansuja panstwo wymiane piecow weglowych z jednych na drugie. Dopiero
jest zapowiedz, ze bedzie zmiana tego podejscia. Jezeli jesteSmy na tym poziomie i wiemy,
jak wygladajg obszary wiejskie i obszary poza duzymi metropoliami, to tam jednak tam

S.p.
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wegiel dalej jest do$¢ powszechny. Tam smog czy w ogéle zanieczyszczenie nie stanowi
problemu. Ludzie sie dziwig, ze w ogdle na ten temat sie rozmawia, bo oni nie identyfi-
kuja tego problemu w swoich miejscowo§ciach pomimo tego, ze — kiedy zaczyna sie okres
grzewczy — jest tam az siwo i trudno co$§ zobaczy¢.

Postulowalbym, zeby$émy w Polsce mowiac o elektromobilnosci przestali opowiadaé
o celach do realizacji za 15-20 lat, tylko powiedzieli sobie, co jest do zrobienia dzisiaj,
jutro, za tydzien, za rok czy ile chcemy miec¢ tych stacji. To, ze liczba stacji nam wzra-
sta i ze sg to ponad stuprocentowe przyrosty, to $wietnie. Tylko, ze baza jest niska. Jezeli
gdzies bylo 20 tadowarek, a nagle jest 40, to jest to sukces, bo to jest 100% wzrostu. Tylko
problem polega na tym, co to jest 40 ladowarek? To sg rzeczy, ktére chcialem skomento-
wac. Do tego, co wylapalem, bo — jak mowie — informacji byto jednak dzisiaj bardzo duzo.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

S.p.

Dziekuje bardzo, panie po§le. Ale to celowo bylo tak planowane, bo to jest — przypomne —
pierwsze posiedzenie naszej podkomisji. Cel byt taki, zebySmy zobaczyli, z jakg materig
mamy do czynienia i ile tutaj jest probleméw, wiec dziekuje za te uwagi. Mysle, ze o kwe-
stiach legislacyjnych bedzie okazja, zeby podyskutowac, kiedy bedziemy mieli ze strony
rzadu - jak pan dyrektor powiedzial — projekt ustawy. Wtedy bedziemy sie mogli spokoj-
nie do tego odnosic i ewentualnie proponowa¢ Komisji wprowadzanie poprawek.

Czy sg jeszcze jakie§ glosy w dyskusji? Jezeli nie ma, w takim razie zamykam pierw-
szy punkt.

Przystepujemy do realizacji drugiego punktu. Po tej dyskusji i po wystuchaniu
naszych go$ci nie ma zadnych watpliwosci co do tego, ze kolejne posiedzenia podkomisji
muszg sie rowniez odbywaé z udzialem wielu innych podmiotéw, w tym samorzadow
i zwigzkow — Zwiagzku Miast Polskich czy Zwigzku Wojewo6dztw RP - bo to sag w tym
wszystkim partnerzy. Mysle, ze spolki Skarbu Panstwa i analiza tego, jak to jest realizo-
wane, jest absolutnie potrzebna. Mysle, ze potrzebne jest spotkanie z sektorem energe-
tycznym m.in. w kwestii przylaczen — bo to jest rzecz techniczna. Musimy sie dowiedziec,
jakie bariery rzeczywiscie sa, zeby te stacje mogly powstawac. Jest kwestia dotyczaca
realizacji projektu ,Izera:, czyli projektu budowy fabryki samochodow elektrycznych,
ktory przeciez sie pojawil. W mojej ocenie trzeba sie zorientowaé, na jakim to jest etapie
i czy w ogole jest realne w dzisiejszych czasach. Jest kwestia dotyczaca legislacji. To wia-
domo. To na biezgco bedzie analizowane.

OczywiScie, pan posel zglosit temat dotyczacy gazu, dotyczacy stacji wodorowych,
w zwigzku z czym to tez — w mojej ocenie — powinno by¢ elementem prac naszej podkomi-
sji. OczywisScie do tego jest jeszcze kwestia spotkania z calg branzg motoryzacyjnag i kwe-
stia spotkania z producentami stacji ladowania. To sg rzeczy, ktére tez powinniSmy abso-
lutnie mie¢ na uwadze. Wiedzac, ze tych informacji otrzymaliSmy dzisiaj bardzo duzo
moja propozycja jest taka, zeby postowie — cztonkowie podkomisji — zlozyli swoje propo-
zycje na pismie do 20 czerwca, jakimi obszarami powinniSmy sie zaja¢ do konca roku.
Wtedy przyjelibySmy harmonogram, zeby$my wiedzieli, co bedziemy robili do konca
roku, bo widze, ze tych tematéw i problemow jest bardzo duzo. Czy tak mozemy przyjac?

Tak. Prositbym o maila do postéw w tej sprawie z datg 20 czerwca. Rozumiem, ze jest
zgoda. Jezeli nikt z cztonkow podkomisji nie zglasza sprzeciwu uwazam, ze tak to przyj-
mujemy. Pézniej bedziemy juz organizowali spotkania branzowe, zeby zorientowa¢ sie
szczegbdlowo w tych wszystkich problemach.

Czy jeszcze kto§ chcialby zabraé gltos w tym punkcie?

Jezeli nie, w takim razie dziekuje serdecznie wszystkim zaproszonym go$ciom. Pro-
sitbym o te informacje, panie prezesie i panie dyrektorze, szczegdlnie, jezeli chodzi
o finanse, zeby tez przedstawi¢ to nam na piSmie, bo wtedy bedziemy to widzieli. Dzie-
kuje panu dyrektorowi Mazurowi. OczywiScie, wszystkim przeslemy te prezentacje, zeby
wszyscy mieli jg do dyspozycji. Dziekuje za te wszystkie informacje.

Informuje, ze wyczerpaliémy porzadek obrad podkomisji stalej do spraw elektromo-
bilnosci. W zwigzku z czym dziekujac wszystkim za udzial - i go$ciom, i panom postom
- zamykam posiedzenie podkomisji. Do zobaczenia nastepnym razem. Dziekuje bardzo.




