Elektromobilnos¢ i komunikacja miejska - nie do kornca dobrana para

Brak wsparcia ustawodawcy dla pojazdéw szynowych w komunikacji miejskiej uzasadnia
pytanie o to, jakie sg rzeczywiste cele programu elektromobilnosci.

Politycy, dziennikarze i eksperci (zaréwno rzeczywisci, jak i domorosli) od kilku lat uzywajg
hasta ,elektromobilnos¢" jako swoistego stowa-klucza przydatnego w kazdej dyskusji
o rozwoju polskiej gospodarki, konkurencyjnosci, innowacyjnosci, ekologii i transporcie.
Zwolennicy elektromobilnosci podajg wiele argumentdw na jej korzys¢, m.in. twierdzg, ze
jej rozwdj moze dac¢ impuls do wzrostu gospodarczego, przyczyni¢ sie do likwidacji
ucigzliwego smogu w duzych miastach, a nawet doprowadzi¢ do (przynajmniej
czesciowego) uniezaleznienia gospodarki od niepewnych cen ropy. itp.

Przeciwnicy elektromobilnos$ci zajmujg odmienne stanowisko i podnoszg, ze korzystny
efekt ekologiczny jest niwelowany przez zanieczyszczenia powstate przy wytwarzaniu
i utylizacji baterii, budowa koniecznej infrastruktury bedzie powodowata ogromne
wydatki, ktére mozna by alokowa¢ w bardziej istotnych obszarach, a nawet, ze idea
elektromobilnosci to przede wszystkim agenda wykorzystywana do wzmocnienia pozycji
zagranicznych koncernéw. Zjawisko elektromobilnosci jest wiec niewatpliwie wazne
i swoistg niezrecznoscig jest nie mie¢ wobec niego wyrobionego zdania.

Jest ustawa i sg okresy przejsciowe

WSrod zwolennikéw elektromobilnosci znalazt sie polski ustawodawca i dat temu wyraz
uchwalajgc ustawe o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, ktéra weszta w zycie
22 lutego 2018 r. Termin wejscia ustawy w zycie nalezy opatrzy¢ istotnym zastrzezeniem
- duza cze$¢ regulacji zawartych w ustawie wejdzie w zycie dopiero za kilka lat.
Stosunkowo dtugie okresy przejsSciowe majg oczywiscie uczyni¢ dostosowanie sie do
wymogow przewidzianych w tym akcie prawnym mozliwie bezbolesnym dla wszystkich
jego adresatéw. A tych jest catkiem sporo isg to podmioty o zréznicowanej pozycji -
istotne regulacje dotyczg ,zwykitych" obywateli (np. darmowe parkingi dla pojazddéw
zeroemisyjnych), przedsiebiorstw energetycznych (np. kwestie przytgczenia stacji
tadowania do sieci) czy tez producentdw pojazddw elektrycznych (np. uregulowanie zasad
testowania pojazdow na drogach publicznych).

Konieczne inwestycje samorzadéw

Chyba najwieksza ,elektromobilna" rewolucja ma jednak dotyczy¢ publicznego transportu
zbiorowego w komunikacji miejskiej. To witasnie komunikacja miejska zostata przez
ustawodawce wybrana jako obszar, w ktérym dokonane zostang zmiany stanowigce
bodziec do rozwoju catej branzy. Zgodnie z art. 36 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci
jednostka samorzadu terytorialnego, z wytgczeniem gmin i powiatéw, ktérych liczba
mieszkancow nie przekracza 50.000, ktéra organizuje komunikacje miejska, powinna
zapewni¢ udziat autobuséw zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych pojazdéw na
poziomie co najmniej 30 proc. Taki udziat autobuséw zeroemisyjnych w komunikacji
miejskiej powinien zostac osiggniety do 1 stycznia 2028 roku. Ustawa wskazuje tez etapy



dojscia do tego finalnego celu - od 1 stycznia 2021 roku ma to by¢ 5 proc. pojazdéw, od
1 stycznia 2023 roku -10 proc., a od 1 stycznia 2025 roku - 20 proc..

Nie trzeba by¢ specjalistg w branzy publicznego transportu zbiorowego, zeby zorientowac
sie, ze dla spetnienia tych wymogéw konieczne bedzie niezwtoczne poczynienie przez
samorzady znacznych inwestycji w tabor. Prawie kazdy uzytkownik komunikacji miejskiej
moze potwierdzic te teze - mozliwos¢ skorzystania z autobusu zasilanego ,z baterii", nie
wspominajgc nawet o wodorze, to nadal rzadkos¢. Odsetek autobusow zeroemisyjnych
przeznaczonych do obstugi komunikacji miejskiej w wiekszych polskich miastach
w najlepszym razie wynosi kilka procent (a czasami zero). Wyjgtkiem jest tutaj Jaworzno,
ktére juz w zesztym roku, a wiec jeszcze przed uchwaleniem ustawy o elektromobilnosci,
zakupito kilkadziesigt elektrycznych autobuséw, dzieki czemu juz teraz posiada udziat
autobuséw zeroemisyjnych we flocie, jakiego ustawa o elektromobilnosci wymaga
dopiero od 2028 roku.

Bez metra, tramwajow i kolei

Co istotne, a jednoczes$nie zaskakujgce - ustawa o elektromobilnosci catkowicie pomija
kwestie elektrycznego transportu szynowego, czyli np. kolej aglomeracyjng, metro
i tramwaje. Niezaleznie od tego, ile tramwajéw albo sktadéw metra bytoby uzytkowanych
w komunikacji miejskiej, to i tak konieczna bedzie wymiana taboru autobusowego, tak
zeby wymog posiadania 30 proc. autobuséw zeroemisyjnych zostat spetniony. Trudno jest
znalez¢ uzasadnienie dla takiego podejscia, poniewaz niewatpliwie transport szynowy w
komunikacji miejskiej rowniez jest ,elektromobilny" i w zwigzku z tym nie powinien by¢
ignorowany przez ustawodawce. Na chwile obecng jednak ustawa o elektromobilnosci
catkowicie ten obszar pomija. | tak mozna mowic o ztagodzeniu stanowiska legislatora, bo
w pierwotnym projekcie ustawy o elektromobilnosci definicja autobusu zeroemisyjnego
nie obejmowata nawet trolejbuséw.

Brak wsparcia dla transportu szynowego w komunikacji miejskiej uzasadnia pytanie o to,
jakie sg rzeczywiste cele programu elektromobilnosci. Jesli gtbwng motywacjg legislatora
bytaby ekologia i che¢ ,odkorkowania" miast (a takie cele byly oficjalnie deklarowane
przez twércdw ustawy), to nalezatoby sie raczej spodziewac, ze tramwaje, metro i kolej
miejska bedg promowane w pierwszej kolejnosci. W aktualnym stanie rzeczy wydaje sie,
ze ustawa o elektromobilnosci ma raczej stanowic¢ impuls do skierowania strumienia
miejskich wydatkéw na czeSciowg wymiane floty pojazdow, czyli jej pierwszymi i gtownymi
beneficjentami bedg producenci autobuséw zeroemisyjnych.

Analiza kosztow i korzysci

O tym, czy przewidziany przez ustawodawce docelowy udziat autobuséw zeroemisyjnych
we flocie obstugujgcej komunikacje miejskg zostanie osiggniety, moze zadecydowac
podejscie samych samorzadéw. Zgodnie z art. 37 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci
samorzady organizujgce komunikacje miejskg, za wyjagtkiem gmin i powiatow, ktorych
liczba mieszkancéw nie przekracza 50.000, sg zobligowane do przygotowywania analiz
kosztow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem, przy Swiadczeniu ustug komunikacji



miejskiej, autobusoéw zeroemisyjnych. Takie analizy majg by¢ przygotowywane cyklicznie
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Kluczowe znaczenie ma art. 37 ust. 5 ustawy, ktory stanowi, ze jesli wyniki analizy wskazujag
na brak korzysci z wykorzystywania autobuséw zeroemisyjnych, to jednostka samorzadu
terytorialnego nie musi realizowa¢ obowigzku osiggniecia przewidzianego ustawg
poziomu udziatu autobuséw zeroemisyjnych we flocie. Wéwczas to, czy samorzgd bedzie
zobowigzany do czesSciowej wymiany floty autobuséw na zeroemisyjng bedzie wiec
uzaleznione od wynikéw analizy przygotowywanej przez.. sam samorzad! Trudno
odeprze¢ mysl, ze z czysto pragmatycznych pobudek cze$¢ analiz moze byc¢
ukierunkowana na wykazanie braku korzysci ze stosowania autobuséw zeroemisyjnych,
co w efekcie pozwolitoby zaoszczedzi¢ na inwestycjach we flote takich pojazdéw. Co
wazne, za sporzadzenie btednej czy nierzetelnej analizy przepisy ustawy nie przewidujg
zadnej sankgji, co moze dodatkowo zachecac¢ do takiego ,probudzetowego" podejscia do
formutowania wynikéw analiz.

Podwyzka cen energii

Wydatki na czesciowg wymiane floty autobuséw obstugujgcych komunikacje miejskg oraz
koszty inwestycji w infrastrukture towarzyszgcg pojazdom zeroemisyjnyjnym (m.in. stacje
tadowania) to nie jedyna bariera, jaka moze spowodowac trudnosci we wdrozeniu
programu elektromobilnosci. Problemem o krytycznym znaczeniu staje sie
prawdopodobna podwyzka cen energii elektrycznej, ktéra bedzie odczuwalna juz na
poczatku 2019 roku. Zakup energii elektrycznej juz teraz pochtania znaczng cze$¢ budzetu
operatorow komunikacji miejskiej, a przewiduje sie, ze podwyzki moga siegng¢ nawet 60-
80 proc. aktualnych cen! Gdyby taki czarny scenariusz sie spetnit, to eksploatacja floty
elektrycznych autobuséw wymagataby przesuniecia przez samorzady $Srodkéw
przewidzianych aktualnie w budzetach duzych miast na inne cele, niz transport publiczny.

Przedstawiony wyzej przyktad Jaworzna pokazuje, ze spetnienie wymogoéw ustawy
o elektromobilnosci jest mozliwe, cho¢ na pewno bedzie kosztowne. Czas pokaze, czy
okreslone w ustawie okresy przejSciowe wystarczg do zakupienia przez samorzady setek
drogich  (przynajmniej wedtug aktualnych cen) autobuséw zeroemisyjnych
i przygotowania odpowiedniej infrastruktury do ich obstugi. Wysitek finansowy
i organizacyjny w tym obszarze na pewno bedzie znaczny. Co prawda przewiduje sie
zastosowanie instrumentdéw wsparcia (m.in. dotacja celowa na budowe stacji tadowania,
$rodki z Funduszu Niskoemisyjnego Transportu). Jednak nie ma watpliwosci co do tego,
ze samorzady bardzo mocno odczujg ciezar ekonomiczny i organizacyjny realizacji
obowigzkéw wynikajacych z ustawy o elektromobilnosci.
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