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I. Ogélna charakterystyka ustawy

1. Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych w relacjach 1
z przepisami innych ustaw. Ustawa z 11.1.2018 r. o elektromobilno$ci i paliwach
alternatywnych (Dz.U. poz. 317 ze zm.) jest nowym aktem prawnym, ktéry nie
mial przed jej uregulowaniem swojego odpowiednika w krajowym systemie praw-
nym. Przepisy ElektromobPalAltU mozna zaliczy¢ do szerokiego i niejednolitego
zbioru regulacji odnoszacych si¢ do transportu, ktére sg unormowane w szeregu
aktow prawnych z zakresu materialnego prawa administracyjnego i gospodarczego
(np. DrogPubU, TrDrogU, BiokompBiopalU, PublTranspZbU). Przepisy te normuja
zroznicowane obszary zwigzane z funkcjonowaniem transportu, takie jak np. wspar-
cie dla okreslonych rodzajéw paliw (np. biokomponenty i biopaliwa ciekle), zasady
organizacji transportu publicznego, zasady korzystania z drég publicznych, kwestie
dozoru technicznego w transporcie i jakoSci paliw. Nalezy réwniez zauwazy¢, ze
regulacja szczeg6lnych rodzajow transportu, opartych na wykorzystaniu energii
elektrycznej i gazu ziemnego wchodzi w okreslone relacje z przepisami PrEnerg oraz
przepisow wykonawczych do tej ustawy (np. problematyka przylaczen infrastruktury
elektromobilnosci). Oprécz tych dwéch grup podstawowych obszaréw regulacji ma-
terialnoprawnych (transport i paliwa oraz energetyka), mozna réwniez wyodrebnic¢
przepisy prawa ustrojowego, ktére nakladaja nowe obowiazki na niektére organy
administracji rzadowej (w szczegdlnosci ministra wlasciwego ds. energii, Prezesa
Urzedu Regulacji Energetyki, GDDKiA, UDT, TDT, naczelne i centralne organy
administracji pafistwowej) oraz samorzadu terytorialnego (w szczegélnosci gminy).

2. Ustawa o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych jako akt regu- 2
lacji gospodarczej realizujacej cele Srodowiskowe. Biorac pod uwage przepisy
ElektromobPalAltU, trzeba juz na poczatku stwierdzi¢, Ze trzon jej regulacji
nalezy do sfery publicznego prawa gospodarczego, normujac proces oddzialywania
pafistwa na relacje gospodarcze w sferze korzystania z elektromobilnosci i paliw
alternatywnych, z udzialem zaangazowanych organéw administracji publicznej
i podmiotéw prawa prywatnego (por. K. Strzyczkowski, Prawo gospodarcze, s. 51).
Nie ulega watpliwosci, ze szereg przepiséw regulujacych problematyke elektromo-
bilnosci i paliw alternatywnych moze by¢ tradycyjnie wigzana z typowa metoda
administracyjnoprawng (np. zarzadzanie drogami publicznymi i wyznaczanie miejsc
postojowych, posadowienie infrastruktury). W tym zakresie, nalezy odnotowac
liczne zmiany w przepisach materialnego prawa administracyjnego, dokonane
na mocy przepiséw zmieniajacych zawartych w ElektromobPalAltU. Ostateczny
cel samej ElektromobPalAltU jest jednak zwiazany z realizacja woli okre§lonego
oddzialywania gospodarczego na rynek (chocby poprzez przypisanie okreslonych
praw i obowigzkéw uczestnikom rynku i unormowanie jego architektury), ktére
jednoczesnie realizuje cele Srodowiskowe. W tym kontek$cie, mozna postawic¢
teze, iz ElektromobPalAltU, wpisuje si¢ w koncepcje¢ gospodarki ukierunkowanej
na ochrone Srodowiska, czyli tak zwanej ,,zielonej gospodarki” (ang. green eco-
nomy), ktéra w pracach ONZ jest definiowana jako taka, ktéra ,,wptywa na poprawe
dobrobytu ludzi i réwnosci spolecznej, przy jednoczesnym znacznym zmniejszeniu
zagrozefi Srodowiskowych i niedoboréw ekologicznych” (UNECE, What does green
ecnomy mean? https://www.unece.org/sustainable-development/green-economy/w
hat-does-green-economy-mean.html data wejscia: 26.11.2018 r.). Taki wniosek
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Przed § 1 Wprowadzenie

mozna wysnué réwniez obserwujac chocby dorobek prawnomiedzynarodowy, w kt6-
rym kwesti¢ promocji wykorzystania paliw alternatywnych taczy si¢ powszechnie
z walkg ze zmianami klimatu, czy dekarbonizacja. Rzeczywisty efekt Srodowiskowy
promowania niektérych sektoréw wykorzystania paliw alternatywnych, a co za tym
idzie cel regulacji, jest jednak niekiedy podwazany, na przykitad z punktu widzenia
ogo6lnej ekonomii srodowiskowej wykorzystania pojazdéw elektrycznych, ktéra nie
jest zachowana, jezeli miks energetyczny jest oparty na energii z paliw kopalnych,
a nie z OZE (np. M. Trela, Emisja zanieczyszczen).

ElektromobPal AltU jest w pewnym sensie pionierskim aktem prawnym, ktérego
znaczenie, ze wzgledu na rozmiar probleméw i nowo$§¢ regulowanej materii,
stwarza ogromne wyzwania dla ustawodawcy. Do§¢ wspomnieé, ze juz krotko
po uchwaleniu, ElektromobPalAltU doczekata si¢ nowelizacji i mozna z duza
dozg pewnosci stwierdzi¢, ze bedzie nowelizowana jeszcze nieraz w najblizszej
przysziosci. W przypadku zmian w transporcie, zwigzanych z wykorzystaniem paliw
alternatywnych, podstawowa trudno$¢ lezy w postawieniu w petni jednoznacznej
prognozy dotyczacej rozwoju transportu, co wigze si¢ z okre§lonym ryzykiem
powstania kosztéw osieroconych. To zalozenie wymaga dynamicznego i czgstego
przegladu norm prawnych, ktére naktadaja obowiazki na uczestnikéw rynku, takich
jak np. obowiazki kwotowe odnosnie floty pojazdéw zawarte w ElektromobPalAltU.
Moze si¢ okazaé, ze decyzje ustawodawcy w tym zakresie, zaburza w sposéb zbyt
silny gre popytu i podazy, co moze wplyna¢ negatywnie na rynek.

3. Szeroki zakres regulacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach alterna-
tywnych. Nalezy zauwazy¢, ze ElektromobPalAltU jest aktem, ktéry wykracza poza
wymagania wynikajace z prawa europejskiego, wynikajace z dyrektywy 2014/94.
Szereg panstw europejskich przyjeto juz regulacje, ktére implementuja t¢ dyrektywe
(np. Niemcy — Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener
Fahrzeuge (Elektromobilititsgesetz — EmoG), vom 5. Juni 2015 (BGBI. I S. 898);
Portugalia — Decreto-Lei n.° 60/2017 de 9 de junho Diario da Republica, 1.2
série — N.° 112 — 9 de junho de 2017, Wielka Brytania — The Alternative Fuels
Infrastructure Regulations 2017 (https://www.legislation.gov.uk/uksi/2017/897/ma
de), Irlandia — European Union (Deployment of Alternative Fuels Infrastructure)
Regulations 2018, S.I. No. 414 of 2018). Nie zawsze jednak maja one charakter az
tak szeroki jak ElektromobPalAltU, nie zawsze tez panstwa czlonkowskie decyduja
si¢ na przyjecie odrebnej regulacji implementujacej dyrektywe. ElektromobPalAltU,
oprécz kwestii odnoszacych si¢ do infrastruktury paliw alternatywnych, zawiera
réwniez unormowania, ktére maja stymulowaé popyt na pojazdy napedzane
paliwami alternatywnymi, np. w ramach realizacji wzorcowej roli administracji
publicznej (obowiazki kwotowe), czy tez podstawy powolywania stref czystego
transportu w gminach.

I1. Infrastruktura paliw alternatywnych a prawo energetyczne

1. Infrastruktura paliw alternatywnych i jej relacje z prawem energetycz-
nym. Podstawowym problemem, ktéry jest zwiazany z regulacja infrastruktury
paliw alternatywnych jest kwestia kwalifikacji tejze infrastruktury z punktu widzenia
prawa energetycznego. Jest to zreszta problem szerszy, ktéry dotyczy trudnosci
w jednoznacznej kwalifikacji réznego rodzaju urzadzen, takich jak np. urzadzenia
klienckie (ang. client facilities), magazyny energii, linie bezposrednie. W przypadku
niektérych z nich, PrEnerg nie znajduje zastosowania w ogéle (np. urzadzenia
zamontowane ,,za licznikiem” skladajace si¢ na tzw. sie¢ domowa, patrz: M. Swora,
J. Zimmer, Infrastruktura Sieci Domowej), cho¢ urzadzenia tego typu moga wptywac
na pobdr energii z sieci i stuzy¢ jednoczes$nie realizacji okreslonych celéw istotnych
z punktu widzenia funkcjonowania systemu (np. redukcji zapotrzebowania w ramach
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Wprowadzenie Przed § 1

odpowiedzi strony popytowej — ang. Demand Side Response). W innych przypadkach
— integracja z systemem elektroenergetycznym w wymiarze rynkowym, pociaga
za sobg konieczno$¢ przyjecia szczegdélnych unormowan, dostosowujacych je do
techniczno-rynkowych zasad funkcjonowania systemu.

2. Stacje ladowania jako urzadzenia sui generis. Polska ustawa PrEnerg
nie definiuje zbiorczo pojecia urzadzen klienckich, czy tez urzadzeri odbiorcéw
koficowych, w odréznieniu np. od niemieckiej EnWG, ktéra zawiera tego typu
definicje w § 3 ust. 24a. Cho¢ w niemieckiej literaturze przedmiotu przyjmowano
poczatkowo, zZe stacje ladowania moga by¢ uznane za urzadzenia klienckie w ro-
zumieniu wspomnianego przepisu, mozliwo$¢ stosowania do nich przepiséw TPA
przesadzita, iz w efekcie uznano, ze nie jest mozliwe traktowanie ich jako urzadzen
klienckich i zaliczono do kategorii urzadzen sui generis (M. Adam, Accelerating
E-Mobility in Germany, s. 25).

3. Infrastruktura paliw alternatywnych a definicje z ustawy Prawo energe-
tyczne. Z punktu widzenia krajowego prawa energetycznego, infrastrukture paliw
alternatywnych, w tym w szczegdlnosci stacje tadowania, trudno by réwniez zmie-
$ci¢ w ktorejkolwiek z definicji unormowanych w PrEnerg, stad tez ustawodawca
zdecydowal si¢ na zamieszczenie w PrEnerg definicji poje¢ takich jak stacja gazu
ziemnego, ogdlnodostepna stacja fadowania, czy infrastruktura fadowania transportu
publicznego w stowniczku wyrazen tej ustawy (art. 3 pkt 101, 10m, 10n), cho¢ defini-
cje stacji tadowania i punktéw tadowania zostaly juz pomini¢te. Na gruncie PrEnerg,
unormowano przepisy dotyczace infrastruktury paliw alternatywnych jednak nie
w sposéb autonomiczny, ale poprzez odwolanie do definicji z ElektromobPalAltU.
W tym sensie, z punktu widzenia PrEnerg, interesujace nas urzadzenia, mozna
réwniez okresli¢ mianem urzadzen czy tez infrastruktury sui generis, ktérej status
nie jest okreslony w PrEnerg a jest przedmiotem szczegdlnych unormowar innego
aktu, czyli ElektromobPalAltU.

Oprécz zmian definicji dotyczacych infrastruktury, wyrazem woli zapewnienia
korelacji pomigdzy przepisami ElektromobPalAltU i PrEnerg sa réwniez zmiany
w definicjach sprzedazy oraz dystrybucji z art. 3 pkt. 5 i 6a PrEnerg, jak réwniez
zmiany dotyczace umow okre§lonych w art. 5 ust. 1a PrEnerg.

Pomimo tych zmian, istnieje szereg dalszych wyzwan w zakresie dostosowania
rozwigzafi unormowanych w ElektromobPalAltU do konstrukcji uregulowanych
w PrEnerg. De lege lata istnieja okres§lone problemy interpretacyjne zwiazane
zaréwno z podstawowymi jak i bardziej ztozonymi funkcjami infrastruktury (np. za-
sada TPA, funkcja Vehicle to Grid) oraz z kwalifikacja podmiotéw tworzacych archi-
tekturg rynku paliw alternatywnych, ktére zostang szerzej rozwinigte w komentarzu
do art. 3 ustawy.

III. Paliwa alternatywne w ujeciu miedzynarodowym

1. Wprowadzenie. Na poziomie prawa mi¢dzynarodowego, promocja paliw al-
ternatywnych jest obecna w pracach organizacji miedzynarodowych, tj. Organizacja
Narodéw Zjednoczonych czy Migdzynarodowa Agencja Energii. W prawie mie-
dzynarodowym nie mozna jednak zidentyfikowa¢ bezwzglednie wiazacych norm,
ktére zobowigzywatyby paristwa do wprowadzenia okre§lonych rozwigzani odnos$nie
infrastruktury, na wzér europejskiej dyrektywy 2014/94. Dziatalno$¢ organizacji
migdzynarodowych sprowadza si¢ przede wszystkim do promowania paliw alterna-
tywnych i moze mie¢ raczej wptyw na wyboér kierunkéw polityki, niz okreslenie
praw i obowigzkéw podmiotéw dziatajacych na rynku paliw alternatywnych, czy
tez na wykladni¢ przepiséw prawa. Wyjatek stanowig tutaj regulacje, ktére nie
dotycza infrastruktury paliw alternatywnych a pojazdéw napedzanych paliwami
alternatywnymi, z zakresu homologacji EKG ONZ.
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2. Partnerstwo na rzecz Czystych Paliw i Pojazdéw. W przypadku Organizacji
Narodéw Zjednoczonych, promocja paliw alternatywnych odbywa si¢ m.in. poprzez
Partnerstwo na rzecz Czystych Paliw i Pojazdéw (The Partnership for Clean Fuels
and Vehicles — PCFV). PCFV jest inicjatywa o charakterze publiczno-prywatnym,
ktérej dziatania sg skierowane do krajow przechodzacych transformacje i rozwi-
jajacych sie. Jedna z inicjatyw ONZ, jest tez dzialajacy w ramach Programu
Srodowiskowego ONZ, program Mobilnosci Elektrycznej, ktérego celem jest
opracowywanie polityk, wymiana najlepszych praktyk, pilotowanie opcji technolo-
gicznych, Sledzenie zuzycia pojazdéw elektrycznych, obliczanie emisji i korzysci
gospodarczych, a takze wspieranie formufowania planéw mobilnosci elektrycznej
na poziomie krajowym i regionalnym.

3. Globalna Inicjatywa Poszanowania Paliw. W zakresie promowania wy-
korzystania paliw alternatywnych, nalezy réwniez wymieni¢ Globalng Inicjatywe
Poszanowania Paliw (Global Fuel Economy Initiative — GFEI), ktéra jest plat-
forma wspélpracy Programu Srodowiskowego ONZ, MAE, Uniwersytetu Kalifornii,
Migdzynarodowej Rady ds. Czystego Transportu (International Council on Clean
Transportation — ICCT), Migdzynarodowego Forum Transportu OECD (Interna-
tional Transport Forum — ICCT) oraz fundacji FIA. GFEI stawia sobie za cel
zapewnienie rzeczywistej poprawy zuzycia paliwa i maksymalnego wykorzystania
technologii efektywnosci pojazdéw na calym $wiecie, obejmujac swoim zakresem
zainteresowania lekkie i ci¢zkie pojazdy oraz zréznicowane technologie, w tym
pojazdy hybrydowe i calkowicie elektryczne. Inicjatywa promuje te cele poprzez
Srodki migkkie takie jak analizy, rzecznictwo i wsparcie polityk krajowych.

4. Miedzynarodowe Forum Transportu. Mi¢dzynarodowe Forum Transportu
(International Transport Forum — ITF) powstalo jako inicjatywa Europejskiej
Konferencji Ministréw Transportu (RP ratyfikowala umowe ws. powotania tej
instytucji na mocy Protokotu dotyczacego Europejskiej Konferencji Ministrow
Transportu, sporzadzonego w Brukseli 17.10.1953 r., Dz.U. 1993 Nr 116
poz. 518) na mocy tzw. decyzji dubliniskiej, podjetej przez EKMT 18.5.2006 r.
(CEMT/CM(2006)2/FINAL, publ. 1.6.2006 r.) i dziata na zasadach autonomicznych
przy OECD. Gltéwne zadania ITF sprowadzaja sie do:

1) wspierania glebszego zrozumienia wsréd twércow polityk i decydentéw w sek-
torze transportu i szerzej, w zakresie roli transportu jako kluczowego elementu
wzrostu gospodarczego i jego wplywu na wymiar spoteczny i Srodowiskowe
wymiary zréwnowazonego rozwoju;

2) podniesienia publicznego profilu polityki transportowej i lepszego zrozumienia
znaczenia transportu dla gospodarki, Srodowiska i spoleczernstwa.

Rada Ministréw Transportu, zarzadzajaca ITF, w zakresie zewnetrznym moze
przyjmowaé rekomendacje dotyczace polityk oraz deklaracje i rezolucje odno$nie
ogolnej polityki transportowe;.

W biezacej dziatalnosci, ITF prowadzi m.in. program dekarbonizacji transportu,
uzywajac miekkich narze¢dzi oddziatywania, takich jak:

1) tworzenie katalogu skutecznych §rodkéw ograniczania emisji CO;

2) zapewnienie ukierunkowanej pomocy analitycznej dla krajéow i partneréw, aby
zidentyfikowa¢ skuteczne dzialania klimatyczne;

3) zbieranie i dzielenie si¢ najlepszymi praktykami, ktére przyspiesza przejscie
na mobilno$¢ neutralng pod wzgledem emisji dwutlenku wegla;

4) ksztaltowanie debaty na temat zmiany klimatu, poprzez budowanie globalnego
dialogu politycznego i przyblizanie perspektywy transportu do szerszej dyskusji
na temat zmiany klimatu.

Oprécz dziatan o charakterze migkkim podejmowanych w ramach ITF, nalezy
wskazaé, ze (przynajmniej w teorii) organizacja ta moze wplywaé na promowanie
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paliw alternatywnych poprzez deklaracje, rekomendacje i rezolucje, przy czym
proces przyjmowania tego typu aktéw poprzez wzajemne porozumienie, zaklada
mozliwo$¢ ich niestosowania w stosunku do czionkéw wstrzymujacych sie od
uczestnictwa w takim porozumieniu.

5. Partnerstwo na rzecz elektromobilnosci i deklaracja katowicka. Pro-
blematyka dotyczaca promowania elektromobilnosci, byta przedmiotem prac
szczytu COP24 w Katowicach (szczyty COP czyli Konferencje Stron sa
najwyzszym organem ramowej konwencja Narodéw Zjednoczonych w spra-
wie zmian klimatu [ang. United Nations Framework Convention on Climate
Change — UNFCCC], Dz.U. Dz.U. 1996 Nr 53 poz. 238, uprawnionym do
dokonywania przegladéw realizacji postanowienl). W ramach COP24, przy-
jeto deklaracje ,.Driving Change Together — Katowice Patnership for E-mobi-
lity” (https://cop24.gov.pl/fileadmin/user_upload/files/Driving_Change_Together _-_
Katowice_Partnership_for_E-Mobility_-_final.pdf, data wejscia: 5.2.2019 r.). De-
klaracje katowicka, przedstawiong 4.12.2018 r. (https://cop24.gov.pl/pl/najwazniej
sze/details/news/prime-minister-announced-e-mobility-declaration/), nalezy uznaé
za kolejny krok w kierunku promowania elektromobilnos$ci, podjety w ramach
UNFCCC w stosunku do dotychczasowego dorobku, na ktéry sktadaja sie:

1) Paryska deklaracja nt. Elektromobilnosci i Zmian klimatu wraz z wezwaniem

do podjecia dziatan (Paryz 2015),

2) Migdzynarodowe Przymierze Pojazdéw Zeroemisyjnych (ang. International

Zero-Emission Vehicle Alliance), zawarte w ramach COP21,

3) Inicjatywa na rzecz Samochodéw Elektrycznych (koordynowana przez MAE),
4) Inicjatywa EV 100.

Deklaracja katowicka zawiera trzy grupy bardzo ogélnie sformutowanych wy-
tycznych kierunkowych w zakresie przyspieszenia przejscia na samochody niskoemi-
syjne, umozliwienia rozwoju rynku (np. poprzez bardziej ,,zielony” transport) oraz
rozwoju technologicznego. Celem partnerstwa ma by¢ ,.zrzeszenie panstw, regionéw,
miast, a takze instytucji, organizacji pozarzadowych i firm dziatajacych na rzecz roz-
woju elektromobilno$ci”, natomiast sposobem na jego realizacje ,,mi¢dzynarodowa
wspolpraca i wymiana doswiadczeh w tym obszarze”, ze szczegllnym akcentem
na wsparcie prac badawczo-rozwojowych. Waznym narz¢dziem do realizacji tak
zarysowanego celu ma by¢ fundusz dla elektromobilnosci, powotany przez Polske
wsp6lnie z Bankiem Swiatowym w ramach Funduszu Powierniczego Mobilnosci
i Logistyki (MOLO) (za https://cop24.gov.pl/pl/najwazniejsze/details/news/driving-
change-together(/, data wejscia: 5.2.2019 r.).

6. Miedzynarodowa Agencja Energii. Problematyka wykorzystania paliw
alternatywnych, jest obecna w pracach MAE obejmujacych badania i analizy
dotyczace transportu, koncentrujacych si¢ na sposobach, w jaki kraje moga poprawic¢
zréwnowazony rozwdj swoich systeméw transportowych. MAE doradza rzagdom
w zakresie skutecznos$ci wdrazania zaawansowanych technologii, poprawy efektyw-
nosci paliwowej i przej$cia na paliwa o niskiej zawartoSci wegla i Srodki transportu
(https://www.iea.org/topics/transport/ data wejscia: 5.2.2019 r.). MAE wydaje co-
rocznie Global EV Outlook, ktéry podsumowuje rozwdj rynku elektromobilnosci
i zawiera réwniez prognozy dotyczace przyszto$ci. Prace MAE moga mie¢ znaczenie
na poziomie dotyczacym podejmowania decyzji politycznych, prézno w nich jednak
doszukiwac si¢ norm wiazacych, czy tez przyzna¢ jaka$ role z punktu widzenia
wyktadni przepiséw prawa.

7. Homologacja ONZ. Kwestie dotyczace standaryzacji i homologacji pojazdéw,
w tym opartych na paliwach alternatywnych, s3 na poziomie mig¢dzy przedmiotem
prac i regulacji standaryzacyjnych Europejskiej Komisji Gospodarczej (EKG) (ang.
United Nations Economic Commission for Europe, UNECE, ECE), w ramach
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Swiatowego Forum Regulacji dotyczacych Samochodéw (World Forum for Har-
monization of Vehicle Regulations). Dokumenty EKG majg podstawowe znaczenie
z punktu widzenia systemu homologacji pojazdéw napedzanych paliwami alterna-
tywnymi i ich wyposazenia. W przypadku pojazdéw elektrycznych, nalezy zwrécié
uwage réwniez na prace nieformalnej grupy roboczej ds. Pojazdéw Elektrycznych
i Srodowiska (EVE), dziatajacej w ramach Strony Roboczej ds. Zanieczyszczeri
i Energii (Working Party on Pollution and Energy — GRPE), ktéra dziafa jako organ
pomocniczy Swiatowego Forum Harmonizacji Przepiséw dot. Pojazdéw (ang. World
Forum for the Harmonization of Vehicle Regulations — WP.29). EVE zajmuje si¢
kwestiami Srodowiskowymi zwigzanymi z wykorzystaniem pojazdéw elektrycznych.
Praktycznym przyktadem dorobku EVE, ktéry moze mie¢ znaczenie przy tworzeniu
regulacji odnoszacych si¢ do pojazdéw elektrycznych jest cho¢by przygotowanie
propozycji referencyjnych regulacji odnoszacych si¢ do pojazdéw elektrycznych
(,,Proposal for an Electric Vehicle Regulatory Reference Guide”, 28.8.2014 r.,
ECE/TRANS/WP.29/2014/81).

W odréznieniu od innych regulacji miedzynarodowych, regulaminy EKG ONZ
dotyczace homologacji majag moc wigzaca na gruncie prawa mi¢dzynarodowego
publicznego normujac kwestie techniczne zwigzane z dopuszczeniem do ruchu
pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi. Przykladem moze tutaj postuzyc
Regulamin Nr 110 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjed-
noczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy dotyczace homologacji: I. Specjalnych
elementéw sktadowych pojazdéw silnikowych wykorzystujacych w swoim ukfadzie
nap¢edowym sprezony gaz ziemny (CNG) lub skroplony gaz ziemny (LNG)
II. Pojazdéw w odniesieniu do montazu homologowanych specjalnych elementéw
sktadowych stuzacych do wykorzystywania w ich ukfadzie napgdowym sprezonego
gazu ziemnego (CNG) lub skroplonego gazu ziemnego (LNG) (Dz.Urz. UE
L 166/2015, s. 1).

IV. Europejskie uregulowania dotyczace infrastruktury paliw alternatywnych
— dyrektywa 2014/94/UE

1. Przed dyrektywa 2014/94 — proces polityczny. Regulacja paliw alternatyw-
nych w przepisach prawa europejskiego ma swoje Zrédio w polityce zréwnowazo-
nego rozwoju transportu, realizujacego cele klimatyczne (obnizenie gazéw cieplar-
nianych w transporcie). Taka aksjologia wynika z dokumentéw poprzedzajacych
uregulowanie dyrektywy. Jednym z celéw w nim zakre$lonych byto zmniejszenie
zaleznodci transportu od ropy naftowej, ktére mialo nastapi¢ poprzez zastosowanie
réznych Srodkéw, w tym poprzez rozwdj strategii dotyczacej zréwnowazonych paliw
alternatywnych, jak réwniez rozwéj odpowiedniej infrastruktury (Biata Ksigga KE
z 28.3.2011 r. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu”,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A52011DCO0144). Ko-
lejnym dokumentem, ktéry przygotowywal grunt dla dyrektywy 2014/94/UE byt
komunikat Komisji Europejskiej z 24.1.2013 r. ,,Czysta energia dla transportu:
europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych” (COM[2013] 17 final, https://
eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/TXT/?7uri=COM:2013:0017:FIN) (dalej: Komu-
nikat 17/2013), ktéremu towarzyszyt wniosek ustawodawczy dotyczacy dyrektywy
2014/94/UE (COM[2013] 18 final). Wktadem komunikatu bylo przede wszystkim
zaliczenie do paliw alternatywnych, wykazujacych potencjal w zakresie dlugoter-
minowego zastepowania ropy naftowej, energii elektrycznej, wodoru, biopaliwa,
gazu ziemnego oraz gazu plynnego (LPG), réwniez w $wietle ich mozliwego
jednoczesnego oraz taczonego wykorzystania, np. za pomoca systeméw technologii
dwupaliwowej. Istotne jest tutaj to, ze wskazujac na tak wymienione paliwa,
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Komunikat 17/2013 nie dokonal wyboru zadnego z nich jako preferowanego,
kierujac si¢ zasada neutralnosci technologicznej, wychodzac z zatozenia, ze dtu-
goterminowy rozwdj transportu powinien odbywac si¢ w oparciu o rézne rodzaje
paliwa. Komunikat 17/2013 zakreslit strategie, ktérej celem mialo by¢ ,,stworzenie
dlugoterminowych ram polityki na rzecz kierowania rozwojem technologicznym
i inwestycjami przy rozpowszechnianiu paliw alternatywnych i uzyskania zaufania
konsumentéw”. Komunikat 17/2013 tlumaczyl ratio legis przygotowywanej regu-
lacji w nastepujacy sposob: ,,Potrzebna jest ogélnoeuropejska koordynacja, aby
zapewni¢ wlasciwe funkcjonowanie rynku wewnetrznego i rozpowszechnienie paliw
alternatywnych na wielkg skale. Stabilne ramy polityczne obejmujace wiazace cele
w zakresie rozbudowy infrastruktury majg zasadnicze znaczenie dla skionienia
sektora prywatnego do inwestycji w paliwa alternatywne i rozw6j infrastruktury,
bez obcigzania budzetéw publicznych. Interwencja publiczna prowadzaca do
powstania jasnych ram regulacyjnych powinna zapewni¢ zaufanie konsumentéw
na wczesnych etapach przyjmowania si¢ na rynku i stanowi¢ uzupetnienie istot-
nych staran juz czynionych przez panstwa cztonkowskie i przemysl”. Przyjecie
dyrektywy, poprzedzal szeroki proces konsultacji, ktérych efektem byl szereg
raportéw, w tym raport CARS 21 High Level Group on the Competitiveness
and Sustainable Growth of the Automotive Industry in the European Union
z 6.6.2012 r. (file:///C:/Users/Dell%20Latitude%20E7440/Downloads/cars-21-final-
-report-2012 en.pdf), zawierajacy szereg rekomendacji politycznych i regulacyjnych
w zakresie rozwoju transportu w perspektywie do 2020 r.

2. Przed dyrektywa 2014/94 - akty prawne. Przed uregulowaniem dyrektywy
2014/94, nie bylo w prawie europejskim aktu, ktérego ambicja byloby kompleksowe
uregulowanie wspierania rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Przepisy
odnoszace si¢ do infrastruktury paliw alternatywnych mozna zaliczy¢ do szerszego
zbioru regulacji tworzacych unijng polityke promowania paliw alternatywnych.
Z punktu widzenia komentarza, nie ma potrzeby szerszego omawiania tychze
aktow, warto jedynie przywota¢ najwazniejsze z nich z punktu widzenia zobrazo-
wania kontekstu systemowego, ktéry moze mie¢ réwniez swoje istotne znaczenie
interpretacyjne. I tak, w dyrektywie 2009/28 przyjeto cel dotyczacy udziatu paliw
odnawialnych w rynku paliw transportowych na poziomie 10% w 2020 roku,
ktéremu w doktrynie, ze wzgledu na zagrozenie sankcjami przypisuje si¢ charakter
celu obligatoryjnego (Z. Muras, M. Wesotowski (red.), Komentarz do dyrektywy).
Inny cel realizujg z kolei przepisy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
30/2009 z 23.4.2009 r. zmieniajacej dyrektywe 70/1990/WE odnoszaca si¢ do
specyfikacji benzyny i olejow napedowych oraz wprowadzajaca mechanizm moni-
torowania i ograniczania emisji gazéw cieplarnianych oraz zmieniajaca dyrektywe
Rady 32/1999/WE odnoszaca si¢ do specyfikacji paliw wykorzystywanych przez
statki zeglugi $rédladowej oraz uchylajaca dyrektywe 12/1993/EWG (Dz.Urz. UE
L 140 z 5.6.2009 r., s. 88 ze zm.) oraz regulacji zmienianych przez tenze akt.
Na mocy tych przepiséw, ustanowione zostaly w szczeg6lnosci minimalne wymogi
specyfikacji dla benzyny i olejéw napedowych wykorzystywanych w transporcie
drogowym i maszynach jezdnych, nieporuszajacych si¢ po drogach z przyczyn
wynikajacych z troski o zdrowie czy Srodowisko. Kolejnym wreszcie istotnym
aktem prawnym na gruncie prawa unijnego, byla dyrektywa 2003/30/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z 8.5.2003 r. w sprawie wspierania uzycia w transporcie
biopaliw lub innych paliw odnawialnych (Dz.Urz. UE L z 17.5.2003 r., s. 188).
W orzecznictwie TSUE trzy przywotane akty prawne wigzane ze sobg, co ma
okreslone znaczenie interpretacyjne. W wyroku C-26/11 Belgische Petroleum Unie
VZW i inni v. Belgische Staat (Dz.Urz.UE C 86/2013, s. 2) TSUE wyrazZnie to
podkreslit stwierdzajac, ze: ,,Okoliczno§¢ bowiem, ze dyrektywy 2009/28 i 30/2009
— ta druga zmieniajaca dyrektywe 70/1998 — zostaly przyjete i weszly w Zycie w tym
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samym dniu, oraz okoliczno$¢, ze tworza one wraz z dyrektywa 2003/30 calosciowy
zbidér §rodkéw majacych za cel wspieranie produkcji i wykorzystania energii odna-
wialnych, §wiadcza o tym, iz prawodawca unijny chcial zapewni¢ tym dyrektywom
konieczng spdjnos¢”. Podobng relacje (abstrahujac od dat przyjecia i wejscia
w zycie), chocby ze wzgledu na odestania zawarte w preambule, mozna jak si¢
wydaje zakre§li¢ pomigdzy tymi aktami a dyrektywa 2014/94. Okoliczno$¢ ta moze
mie¢ znaczenie przy si¢ganiu do aksjologicznych czy systemowych regul wyktadni
tejze dyrektywy. Z punktu widzenia realizacji celow z zakresu czystego transportu,
wazne znaczenie nalezy przypisa¢ réwniez przepisom dotyczacym homologacji,
w tym np. Rozporzadzenie (WE) Nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z 20.6.2007 r. w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do
emisji zanieczyszczent pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych
(Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy
i utrzymania pojazdéw (Dz.Urz. UE L 171 z 2007 r., s. 1), ktére okresla wspdlne
wymogi techniczne w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych i czgsci
zamiennych, takich jak urzadzenia ograniczajace emisje¢ zanieczyszczefi, w odnie-
sieniu do emitowanych przez nie zanieczyszczen. Przepisy dotyczace homologacii,
moga by¢ réwniez pomocne przy rozstrzyganiu watpliwosci interpretacyjnych, ktére
moga powsta¢ w odniesieniu do niektérych kategorii pojazdéw objetych przepisami
dyrektywy 2014/94 czy tez ElektromobPalAltU. Istnieja réwniez silne powigzania
pomiegdzy dyrektywa 2014/94 a regulacjami odnoszacymi si¢ do europejskich
sieci TEN-T, dla ktérych podstawowa regulacjg jest rozporzadzenie 1315/2013.
Nalezy wreszcie podkresli¢ zwiazki dyrektywy 2014/94 z unijnymi dyrektywami
liberalizacyjnymi, co podkreslono w jej preambule (motyw 30): ,,Przy tworzeniu
infrastruktury dla pojazdéw elektrycznych, wspdtpraca tej infrastruktury z systemem
elektroenergetycznym oraz polityka Unii w dziedzinie energii elektrycznej powinny
by¢ zgodne z zasadami ustalonymi na mocy dyrektywy 72/2009/WE. Tworzenie
i eksploatacja punktéw tadowania przeznaczonych dla pojazdéw elektrycznych
powinny przebiega¢ w warunkach konkurencyjnego rynku ze swobodnym dostgpem
dla wszystkich stron zainteresowanych tworzeniem lub eksploatacjg infrastruktury
stuzacej do fadowania”. W praktyce, problem zgodnosci zostal wywotany w kon-
tekScie unbundlingu, w zwiagzku z zaangazowaniem OSD w budowe i opera-
torstwo stacji tadowania pojazdéw elektrycznych. Poza sfera wspierania rozwoju
infrastruktury na poziomie UE, w zakresie promowania pojazdéw napedzanych
paliwami alternatywnymi, duze znaczenie nalezy przypisa¢ dyrektywie 2009/33
w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw trans-
portu drogowego. Dyrektywa ta znajduje zastosowanie do pojazdéw kupowanych
przez instytucje zamawiajace i podmioty zamawiajace okre§lone w dyrektywach
z zakresu zaméwieni publicznych, a takze do operatoréw transportu publicznego,
zdefiniowanych w rozporzadzeniu (WE) Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady z 23.10.2007 r. dotyczacym ustug publicznych w zakresie kolejowego
i drogowego transportu pasazerskiego. Dyrektywa 2009/33 wymaga uwzglednienia
zuzycia energii podczas catego cyklu uzytkowania pojazdu, emisji dwutlenku
wegla (CO,), tlenkéw azotu (NOx) oraz weglowodoréw niemetanowych (NMHC)
i czastek statych (PM). Zgodnie z motywem 11 preambuly, celem dyrektywy jest
,.pobudzenie rynku ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu
drogowego, a zwlaszcza — poniewaz bedzie mialo to znaczacy wplyw na §rodowisko
— wywarcie wplywu na rynek znormalizowanych pojazdéw produkowanych w duzej
liczbie, takich jak samochody osobowe, autobusy, autokary i ciezaréwki, poprzez
zagwarantowanie popytu na ekologicznie czyste i energooszczedne pojazdy, ktory
bedzie na tyle znaczacy, by zacheci¢ producentéw i przemyst do inwestowania
i dalszego udoskonalania pojazdéw o niskim zuzyciu energii, poziomie emisji CO»

PR

i zanieczyszczen.” W momencie przygotowania Komentarza, trwa proces zmiany
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tresci dyrektywy, ktéry ma wprowadzi¢ m.in. wyzsze minima pojazdéw zeroemi-
syjnych uzywanych w transporcie publicznym (patrz wprowadzenie do art. 34).

3. Dyrektywa 2014/94. Dyrektywa 2014/94 ma charakter ograniczony
ze wzgledu na przedmiot regulacji, nie odnoszac si¢ do wszystkich aspektéw
stymulacji procesu wykorzystania paliw alternatywnych a jedynie do kwestii
dotyczacych rozwoju infrastruktury, ktérej brak uznawany jest za gléwnag prze-
szkode dla wprowadzenia na rynek paliw alternatywnych. Wyraza si¢ to juz
w tytule tego aktu prawnego, ktéry odnosi si¢ do ,;rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych”. Waznym zatozeniem, ktére stan¢lo u podstaw regulacji dyrektywy
bylo — zgodnie z zasadg pomocniczo$ci — dazenie do harmonizacji wykorzystania
paliw alternatywnych w paristwach cztonkowskich, co ma si¢ odbywac gtéwnie
poprzez powolany w niej instrument w postaci krajowych ram polityki. Cele
dyrektywy 2014/94 w postaci zminimalizowania zaleznosci od ropy naftowej
oraz zmniejszenia oddzialywania transportu na Srodowisko osadzone sa gleboko
w polityce UE ukierunkowanej na ochron¢ Srodowiska i czystego transportu.
Krajowe ramy, jako gltéwny instrument dyrektywy stuzacy harmonizacji, zostaly
unormowane w art. 3, ktéry zobowiazuje panstwa cztonkowskie do ich przyjecia
oraz notyfikowania jak réwniez normuje ich minimalng tre$¢. Wypetniajac krajowe
ramy, pafistwa cztonkowskie moga przyjmowac rézne Srodki, ktére przyczyniaja si¢
do rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, o ile s3 one zgodne z unijnymi
zasadami pomocy publicznej. Panistwa cztonkowskie, wypelniajac krajowe ramy,
ustalajg na przykltad schematy pomocy publicznej zmierzajace do utatwienia rozwoju
infrastruktury tadowania i napelniania gazem ziemnym pojazdéw samochodowych
w drodze subsydiow (zob. np. SA. 45182 [2016/N] — State aid scheme for supporting
the deployment of publicly accessible recharging and refuelling stations for vehicles
running on alternative fuels in the Czech Republic, Brussels, 11.8.2017 r. C[2017]
5588 final). W przepisie art. 4 dyrektywy 2014/94, znalazly si¢ z kolei unormowania
zobowigzujgce panstwa czlonkowskie do utworzenia odpowiedniej liczby publicznie
dostepnych punktéw tadowania, zapewnienia zgodnosci elementéw infrastruktury
ze specyfikacjami technicznymi, normuje tez niektére zasady korzystania z punktéw
fadowania. Posréd nich nalezy wymieni¢ wywolujaca pewne nieporozumienia
w praktyce zasade swobodnego wyboru dostawcy, ktérej adresatem — zgodnie
z brzmieniem art. 4 ust. 8 dyrektywy 2014/94 — sa operatorzy publicznie dostepnych
punktéw tadowania. Tak wyrazona zasada odnosi si¢ wiec do operatoréw a nie
np. konsumentéw, ktérym operatorzy moga Swiadczy¢ ustugi tadowania bezposred-
nio badZ poSrednio (tj. w imieniu i na rzecz innych ustugodawcéw). Przepis ten
nie normuje jednak bezwzglednego obowiazku dopuszczenia innego ustugodawcy
na infrastrukturze nalezacej do konkretnego operatora. Waznym obowiazkiem
wynikajacym z art. 4 ust. 9 dyrektywy 2014/94 jest obowiazek wspodlpracy ciazacy
na operatorach systemow dystrybucyjnych i wymdég wsp6ipracy, na niedyskrymina-
cyjnych warunkach, z kazda osoba, ktéra zakltada lub prowadzi publicznie dostepne
punkty tadowania. Dyrektywa 2014/94 rozdziela funkcje operatora infrastruktury od
funkcji OSD, nie zawierajac jednak przepiséw wprost zakazujacych wystepowania
OSD w roli operatora publicznie dostgpnych punktéw fadowania. Watpliwosci co
do taczenia tychze funkcji moga si¢ jednak rodzi¢, biorac pod uwage wyrazong
w dyrektywie zasade niedyskryminacji, czy tez zasady unbundlingu, ktére zmierzaja
od ograniczenia zadaii OSD do realizacji funkcji czysto operatorskich. Przepisy
dyrektywy nie ograniczaja si¢ jedynie do infrastruktury pojazdéw elektrycznych,
zawierajagc rowniez unormowania obejmujace infrastruktur¢ dostarczania wodoru
na potrzeby transportu drogowego i gazu ziemnego na potrzeby transportu (CNG,
LNG). Dyrektywa 2014/94 zostata transponowana do krajowego systemu prawnego
w przepisach komentowanej ustawy, co oczywiscie nie oznacza, ze przestala mie¢
znaczenie, bioragc pod uwage mozliwos¢ jej wykorzystania przy interpretacji nie
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zawsze klarownych uregulowan ElektromobPalAltU w duchu wykfadni prowspél-
notowej przepiséw krajowych.

4. Zasada neutralnosci technologicznej i zréwnowazona mobilnos$¢. Zasady
neutralnosci technologicznej i zréwnowazonej mobilnosci sa wyrazone w przepisach
dyrektywy 2014/94. Powinny one sta¢ u podstaw nie tylko dziatari podejmowanych
na szczeblu unijnym, lecz takze tych podejmowanych w panstwach czionkowskich.
Sama dyrektywa wskazuje jedynie kierunki i Srodki za pomoca ktérych nalezy dazyé
do osiagnigcia jej gtéwnych zalozen i nie preferuje zadnego z paliw alternatywnych,
ktére sa wymienione w definicji z art. 2 pkt 1 dyrektywy 2014/94. Zgodnie
z motywem (22) dyrektywy 2014/94: ,Wazne jest uwzglednienie réznego stopnia
rozwoju poszczegdlnych technologii paliwowych i zwigzanej z nimi infrastruktury,
w tym stopnia zaawansowania modeli biznesowych dla inwestoréw prywatnych
oraz dostgpnosci paliw alternatywnych i stopnia ich uznania przez uzytkownikéw.
Nalezy zapewni¢ neutralno$¢ technologiczng, a krajowe ramy polityki powinny
nalezycie uwzgledni¢ wymdg wspierania rozwoju komercyjnego paliw alternatyw-
nych”. Z kolei zgodnie z motywem 64 dyrektywy 2014/94, Komisja Europejska
ma podejmowaé okreslone §rodki na szczeblu unijnym ,,aby osiggnaé mozliwie
jak najszersze stosowanie paliw alternatywnych w transporcie, przy jednoczesnym
zapewnieniu neutralno$ci technologicznej, oraz aby promowac zréwnowazong mo-
bilnos¢ elektryczng w catej Unii”. Podazajac za zasada neutralnosci technologicznej,
na etapie uchwalania dyrektywy, prawodawca europejski nie wyszed! z zatozenia, ze
preferowang technologia w UE bedzie na przyktad elektromobilno$¢, cho¢ to w niej
upatruje duzych szans na zwiekszenie efektywnosci energetycznej pojazdéw drogo-
wych i ograniczenie emisji dwutlenku wegla z transportu (motyw 23) a dodatkowo
jest dziedzing ktdra szybko si¢ rozwija (motyw 25). Mozna przyjaé, ze zalozeniem
prawodawcy europejskiego bylo stworzenie réwnych szans, z uwzglednieniem
réznorodnosci i stopnia zaawansowania (technologicznego, biznesowego) tak, aby
rozwdj wykorzystania paliw alternatywnych substytuujacych ropg naftowa mégt po-
stepowad, ale nie w oparciu o jedna, szczeg6lna technologie, tylko z uwzglednieniem
specyfiki i skali ré6znych technologii oraz pewnej prognozy dotyczacej przysziosci.
W nieco odmienny sposéb do problemu neutralnosci technologicznej podszedt usta-
wodawca krajowy, co mozna odczyta¢ z uzasadnienia ustawy, w ktérym preferowany
kierunek technologiczny (elektromobilno$é) ma by¢ premiowany r6znymi formami
wsparcia, natomiast przeciwstawiany mu inny (pojazdy hybrydowe) uznat za tech-
nologie przejSciowa, ktdra tego typu wsparcia nie potrzebuje (Sejm VIII kadencji,
druk 2147). Z drugiej strony, zasade neutralnosSci technologicznej podkreslono
w uzasadnieniu do projektu ZmElektromobU z 6.6.2018 r., w ktérym projektodawcy
— odwotujac si¢ do dyrektywy 2014/94 — stwierdzili m.in., ze: ,Przy wyborze
nowych rodzajéow paliw alternatywnych nalezy uwzglednic¢ obiecujace wyniki badari
i rozwoju, a normy i przepisy nalezy formufowac tak, aby nie uprzywilejowywaly
one jakiego$ okreslonego rodzaju technologii, a tym samym nie ograniczaly
dalszego rozwoju alternatywnych paliw i no$nikéw energii”. OdpowiedZ na pytanie
dotyczace zasadnoSci dokonania takiego wyboru jest z natury rzeczy zlozona.
Samej zasadzie neutralno$ci technologicznej, obecnej rowniez w regulacjach UE
(szerzej: U. Kamecke, T. Korber, Technological Neutrality, s. 330 i n.), przypisuje si¢
relatywizm — stan neutralnosci technologicznej ma sytuowac si¢ gdzie§ pomiedzy
,.pelng neutralnoscia technologiczng” a ,,pelng swoistoscia (ang. specificity) techno-
logiczng” (Ch. Unthe i in., Technology neutrality, s. 225). W okreSlonych sytuacjach,
w warunkach absolutyzowania zasady neutralno$ci technologicznej moze by¢ tez
tak, Ze zasada neutralnoSci petryfikuje relacje na istniejacych rynkach kosztem
bardziej wydajnych i dynamicznych technologii (B.A. Greenberg, Rethinking
Technology Neutrality, s. 1545). W przypadku zalozenia dotyczacego szczegdlnie
intensywnej promocji konkretnej technologii, prawidlowo$¢ dokonanego wyboru
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technologicznego bedzie zalezata od jakosci prognozy technologicznej, ktéra staneta
u jego podstaw. Nie pretendujac do przedstawienia takiej prognozy, w przypadku
regulacji paliw alternatywnych, moze w efekcie wygra¢ elektromobilno$¢, moze
by¢ jednak réwniez tak, ze rynek zdobeda hybrydy lub technologie wodorowe.
Konsekwencja decyzji o ukierunkowaniu §rodkéw prawnych i politycznych w strong
konkretnej technologii jest albo powstanie kosztéw utopionych (ang. sunk cost), albo
premia, ktéra ma si¢ ostatecznie odklada¢ w szybszym rozwoju gospodarczym.

V. Przyjecie krajowej regulacji dotyczacej infrastruktury paliw
alternatywnych i zakres ustawy

1. Akty planowania gospodarczego poprzedzajace ustawy o elektromobilno-
Sci i paliwach alternatywnych. Oprécz podstawowego z punktu widzenia Rzecz-
pospolitej Polskiej jako paristwa czlonkowskiego UE obowigzku implementacji
dyrektywy 2014/94, przyjecie ElektromobPalAltU jest wpisane w krajowe akty
planowania gospodarczego. Ich cechg charakterystyczng jest niewatpliwie to, ze
w szczegllnie intensywny sposéb eksponuja one rozwdj jednego z segmentéw
transportu opartego na paliwach alternatywnych, a mianowicie elektromobilnosci.
Taki kierunek jest mozliwy do odczytania zaréwno z dtugoterminowych ogélnych
planéw gospodarczych czy tez w zakresie ochrony S§rodowiska, ktére nie beda tu
szerzej omawiane, jak réwniez z aktéw o charakterze szczegétowym, odnoszacym
si¢ do rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz samej elektromobilnosci
(szerzej: M. Kurtyka, Rozwéj elektromobilnosci, w: W. Drozdz (red.), Elektromobil-
no$¢ w rozwoju miast, s. 24 i n.; S. Krawiec, K. Krawiec, Rozwoj elektromobilnosci,
s. 19.). To wiasnie uwarunkowania krajowe spowodowaly, iz zakres normowania
ElektromobPalAltU jest szerszy niz w przypadku dyrektywy 2014/94. Przed przy-
jeciem ElektromobPalAltU, plany regulacyjne zostaly sprecyzowane przede wszyst-
kim w dwdch aktach planowania, tj. w ,,Planie rozwoju elektromobilnosci w Polsce”
— ,.Energia do przyszto$ci” (Ministerstwo Energii, Warszawa, wrzesieri 2016, publ.
http://bip.me.gov.pl/files/upload/26453/Plan%20Rozwoju%20Elektromobilno%C5%9
Bci.pdf) oraz ,Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nych” (2017) http://bip.me.gov.pl/files/upload/26450/Krajowe_ramy%20_ver2_6_1801
2017.pdf (dalej: ,,Krajowe ramy 2017”). W pierwszym z przytoczonych dokumentow
zakre§lono migdzy innymi ramy przysztej regulacji dotyczacej elektromobilnosci.
W Krajowych ramach 2017 (zatacznik Nr 3), zawarto szereg koncepcji wsparcia
nie tylko rozwoju elektromobilnosci (cho¢ nadal gtéwny nacisk polozony byt
na elektromobilnos¢), lecz takze transportu opartego o wykorzystanie innych
paliw alternatywnych, przy czym proponowane Srodki wykraczaly poza wasko
rozumiany rozwdj infrastruktury (np. zwolnienie pojazdéw elektrycznych z akcyzy,
strefy niskoemisyjne). Przeprowadzenie postulowanych zmian mogto si¢ odby¢
poprzez wprowadzenie zmian do istniejacych aktéw prawnych, badZ poprzez przy-
jecie zupetnie nowego aktu prawnego, ktdéry stanowigc implementacje dyrektywe
2014/94, konsumowalby postulaty zawarte w Krajowych ramach 2017. Ostatecznie
zdecydowano si¢ na przyjecie odrebnej regulacji oraz wprowadzenie koniecznych
zmian w innych aktach prawnych.

2. Gospodarcze przyczyny uchwalenia ustawy. Dokumenty poprzedzajace
i zapowiadajace uchwalenie ElektromobPalAltU nalezy uzna¢ za wyraz realizacji
pewnego kierunku w polityce gospodarczej, ktéry jest ukierunkowany na rozwdj
wykorzystania elektromobilnosci i innych paliw alternatywnych w transporcie.
Kierunek ten jest przy tym wyznaczony przez krajowa i unijna polityke w zakresie
rozwoju transportu opartego na paliwach alternatywnych. W uzasadnieniu do
projektu ustawy (Sejm VIII kadencji, druk Nr 2147), mozna odnaleZ¢ teze, Ze ten
rodzaj transportu nie rozwinat si¢, w zwigzku wlasnie z brakiem infrastruktury:
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,.Bez powstawania odpowiedniej infrastruktury konsumenci nie beda zaintereso-
wani zmiang pojazdéw samochodowych napgdzanych konwencjonalnymi paliwami
(np. benzyna, olej napedowy) na pojazdy wykorzystujace do napedu paliwa alter-
natywne. Z kolei przedsigbiorcy nie sa zainteresowani prowadzeniem dziatalnosci
gospodarczej zwigzanej z paliwami alternatywnymi, gdyz brak jest klientéw na tego
rodzaju paliwa. W zwigzku z tym ani rynek pojazdéw, ani infrastruktura nie
rozwingta si¢ w sposéb umozliwiajacy wigksza dywersyfikacje paliw na rynku
i wzrost neutralno$ci klimatycznej transportu”. Srodki przyjete w ustawie mialy wiec
w zamySle projektodawcéw przede wszystkim stymulowaé powstanie odpowiedniej
infrastruktury, ktéra pozwoli dalej na rozwinigcie catego rynku.

3. Rozwdj elektromobilnosci w $wietle nowej ekonomii strukturalnej. W war-
stwie glebokiej, inspiracji dla przyjecia regulacji, zaktadajacej aktywna rolg panstwa
w stymulowaniu powstania infrastruktury paliw alternatywnych, mozna poszukiwac
w nowej ekonomii strukturalnej, zaktadajacej aktywna role panistwa w likwidacji
barier, aktywizacji wspéipracy pomiedzy podmiotami oraz stymulowania rozwoju
innowacji oraz tworzenia przestrzeni dla rozpoczetej w ten sposéb ekspansji
(M. Kurtyka, Rozwdj elektromobilnosci, w: W. Drozdz (red.), Elektromobilnosé
w rozwoju miast, s. 30). W istocie chodzi tutaj wiec o pewien rodzaj inter-
wencjonizmu, ktéry ma jednak mie¢ charakter selektywny, oparty na prognozach
odnos$nie mozliwosci osiagniecia w przysztosci okreslonych przewag konkurencyj-
nych w pewnych dziedzinach, co ma pozwoli¢ na osiagni¢cie wyzszego putapu
rozwoju gospodarczego. Duzo tutaj jednak zalezy zawsze od jakosci postawionej
prognozy w warunkach globalnej konkurencji oraz wiasciwego zdefiniowania
wyjsciowego stanu branzy, w ktdrej pafistwo poszukuje przewag konkurencyjnych.
Zaréwno w kontekscie przytoczonego fragmentu uzasadnienia projektu, jak tez
przedstawionej proby glebszej podbudowy interwencji, przyjecie regulacji prawnej
majacej na celu rozwdj infrastruktury, ma odgrywac role stuzebna, stymulujac
rozwdj szeroko rozumianego rynku paliw alternatywnych.

VI. Finansowanie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i pojazdow
wykorzystujacych tego typu paliwa

1. Instrumenty wsparcia. W zakresie promocji korzystania z paliw alterna-
tywnych paristwa stosuja rézne instrumenty niefiskalne (np. mozliwo$¢ korzystania
z buspaséw przez pojazdy elektryczne) i fiskalne. Posréd instrumentéw fiskalnych
mozna wymieni¢ na przyktad: bezposrednie doptaty do ceny zakupu pojazdu,
przywileje podatkowe (ulgi, zwolnienia, odpisy), dotacje celowe, zwolnienia z opfat
o charakterze publicznym (np. oplata rejestracyjna) i niepublicznym (optata
za przylaczenie), specjalne taryfy. W przypadku ElektromobPalAltU i zmian
dokonanych na jej mocy w innych aktach prawnych, ustawodawca zdecydowat si¢
na skorzystanie ze zréznicowanego wachlarza instrumentéw, ktére maja zapewnic
realizacj¢ celéw ustawy i krajowej polityki wspierania paliw alternatywnych.
W przypadku bodZcéw finansowych, nalezy wymieni¢ przede wszystkim przywileje
podatkowe, szczegdlne zasady kalkulacji taryf oraz obnizenie kosztéw przylaczenia
infrastruktury paliw alternatywnych. Do szczegdlnych bodZcéw finansowych nalezy
zaliczy¢ réwniez przeniesienie kosztow budowy stacji paliw gazowych na OSDg.
Poza ElektromobPalAltU istnieje réwniez szereg innych instrumentéw, ktére mozna
zaliczy¢ do szerokiego katalogu Srodkéw stuzacych promocji korzystania z paliw
alternatywnych w transporcie.

2. Fundusz Niskoemisyjnego Transportu. Podstawowym instrumentem wspie-
rajacym rozwoj paliw alternatywnych jest Fundusz Niskoemisyjnego Transportu
(FNT), bedacy panistwowym funduszem celowym w zarzadzie NFOSiGW, ktérego
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dysponentem jest minister wlasciwy ds. energii (art. 28z BiokompBiopalU).

W BiokompBiopalU, unormowane zostaly cele na ktére moga by¢ przeznaczane

$rodki, ktére korespondujg z celami, ktére ma realizowaé zaréwno ElektromobPal-

AltU jak réwniez BiokompBiopalU. Na mocy art. 28ze ust. 1 BiokompBiopalU,

ustawodawca zaliczyt do nich:

1) wsparcie inwestycji w zakresie wytwarzania biokomponentow, biopaliw cie-

kiych lub innych paliw odnawialnych;

2) wsparcie budowy lub rozbudowy infrastruktury dla dystrybucji lub sprzedazy
sprezonego gazu ziemnego (CNG) lub skroplonego gazu ziemnego (LNG),
w tym pochodzacego z biometanu, lub wodoru lub budowy lub rozbudowy
infrastruktury do tadowania pojazdéw energia elektryczna, wykorzystywanych
w transporcie;
pomoc dla wytwércow biokomponentéw lub producentéw biokomponentéw,
paliw ciektych, biopaliw ciektych, innych paliw odnawialnych, sprezonego gazu
ziemnego (CNG) lub skroplonego gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzacego
z biometanu, wykorzystywanych w transporcie;

4) wsparcie dla:

a) producentéw Srodkéw transportu wykorzystujacych do napedu energie
elektryczna, sprezony gaz ziemny (CNG) lub skroplony gaz ziemny (LNG),
w tym pochodzacy z biometanu, lub wodér,

b) przedsigbiorcow w rozumieniu przepisow PrPrzed, prowadzacych dziatal-
nos$¢ w zakresie produkcji podzespoiéw do Srodkéw transportu, o ktérych
mowa w lit. a;

wsparcie publicznego transportu zbiorowego dziatajacego w szczegdlnosci

w aglomeracjach miejskich, uzdrowiskach, na obszarach, na ktérych usta-

nowione zostaly formy ochrony przyrody zgodnie z przepisami o ochronie

przyrody, wykorzystujacego biopaliwa ciekle, inne paliwa odnawialne, sprezony
gaz ziemny (CNG) lub skroplony gaz ziemny (LNG), w tym pochodzacy

z biometanu, wodér lub energie elektryczna;

dofinansowanie opfat portowych pobieranych za cumowanie przy nabrzezu lub

przystani jednostek ptywajacych zasilanych sprezonym gazem ziemnym (CNG)

lub skroplonym gazem ziemnym (LNG), w tym pochodzacym z biometanu, lub
wodorem, lub wykorzystujacych do napedu energie elektryczna;

7) wsparcie:

a) badan zwigzanych z opracowywaniem nowych rodzajéw biokomponentéw,
biopaliw cieklych, innych paliw odnawialnych, lub wykorzystaniem spre-
zonego gazu ziemnego (CNG) lub skroplonego gazu ziemnego (LNG),
w tym pochodzacego z biometanu, lub wodoru, lub energii elektrycznej,
wykorzystywanych w transporcie lub zwigzanych z tym nowych rozwiazafi
konstrukcyjnych,

b) wdrozen eksploatacyjnych wynikéw badan, o ktérych mowa w lit. a;

8) wsparcie programéw edukacyjnych promujacych wykorzystanie biopaliw cie-

ktych lub innych paliw odnawialnych, sprezonego gazu ziemnego (CNG) lub

skroplonego gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzacego z biometanu, lub
wodoru, lub energii elektrycznej, wykorzystywanych w transporcie;

wsparcie zakupu nowych pojazdéw i jednostek ptywajacych zasilanych biopa-

liwami ciektymi, sprezonym gazem ziemnym (CNG) lub skroplonym gazem

ziemnym (LNG), w tym pochodzacym z biometanu, lub wodorem, lub wyko-
rzystujacych do napedu energie elektryczna;

wsparcie dziatan zwigzanych z analiza i badaniem rynku biokomponentéw,

paliw ciektych, biopaliw ciektych, innych paliw odnawialnych, sprezonego gazu

ziemnego (CNG) lub skroplonego gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzacego

z biometanu, lub wodoru, lub energii elektrycznej, wykorzystywanych w trans-

porcie;
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11) promocje wytwarzania i wykorzystywania biokomponentéw i biopaliw cie-
klych;
12) wykonywanie innych zadan okre§lonych w odrebnych ustawach.

Wsparcie z FNT moze zosta¢ udzielone w formie dotacji, pozyczek, w tym
udzielanych jednostkom samorzadu terytorialnego, oraz innego zwrotnego wsparcia
finansowego, ewentualnie obejmowania akcji lub obligacji (art. 28ze ust. 3).
Przydzielenie wsparcia nastgpuje w dwdch trybach okreslonych w ustawie, tj. kon-
kursowym i pozakonkursowym.

3. Narodowe Centrum Badan i Rozwoju. Zgodnie z art. 1 ust. 2 ustawy
z 30.4.2010 roku o Narodowym Centrum Badan i Rozwoju (Dz.U. z 2017 r.,
poz. 1447), NCBIR jest agencja wykonawczg w rozumieniu FinPubU, powotang do
realizacji zadan z zakresu polityki naukowej, naukowo-technicznej i innowacyjnej
parnistwa. NCBiR w swojej dziatalnoSci prowadzi programy, projekty oraz strate-
giczne programy badan naukowych i prac rozwojowych, ktére bezposrednio lub
posrednio wspieraja wykorzystanie paliw alternatywnych w transporcie. W chwili
przygotowywania komentarza, NCBiR prowadzi tego typu projekty w ramach
partnerstwa innowacyjnego, ktére jest jednym z trybéw udzielania zamoéwienia
publicznego, unormowanych w oddziale 6a ustawy Prawo zaméwieri publicznych.
Celem partnerstwa jest opracowanie i zakup innowacyjnego produktu niedost¢pnego
jeszcze na rynku. Przyktadem postuzyé tutaj moze program ,,Bezemisyjny Transport
Publiczny”, ktérego celem jest zintensyfikowanie procesu wdrozenia nowoczesnych
rozwigzafi w zakresie transportu bezemisyjnego. Ma to si¢ dokonaé dzigki ,,publicz-
nemu wsparciu na opracowanie innowacyjnego autobusu bezemisyjnego, a takze
kompleksowych, innowacyjnych rozwigzafi technicznych, ktére pozwola na ca-
fosSciowa minimalizacje¢ kosztéw aplikacyjnych i eksploatacyjnych infrastruktury
transportu miejskiego” (zob. https://www.ncbr.gov.pl/programy/nowe-formuly-b-r/b
tp-bezemisyjny-transport-publiczny/, data wejscia: 28.1.2018 r.). Innym przykladem
jest program e-VAN, ktérego celem jest opracowanie innowacyjnych, bezemisyjnych
pojazdéw uzytkowych (https://www.ncbr.gov.pl/programy/nowe-formuly-b-r/e-van/
data wejscia: 28.1.2018 r.).

4. Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Na-
rodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW),
oprécz realizacji zadania w postaci zarzadzania FNT, prowadzi réwniez wla-
sny program — GEPARD, ktérego celem jest wsparcie dzialan jednostek sa-
morzadu terytorialnego niezbednych do realizacji polityki elektromobilnosci
(szerzej: http://nfosigw.gov.pl/oferta-finansowania/srodki-krajowe/programy-prior
ytetowe/gepard-ii—transport-niskoemisyjny-czesc-2/ data wejscia: 28.1.2018 r.).

VII. Zmiany w przepisach wprowadzone na mocy ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych.

1. Zakres zmian. Biorac pod uwage zmiany w przepisach wprowadzone przez
ElektromobPalAltU w kontekscie przepisow samej ustawy, nalezy przede wszystkim
zauwazyC ich szeroki charakter. Sg to jednoczes$nie zmiany, ktére zdajg si¢ miec¢
znacznie wigkszy wplyw na realizacj¢ celu w postaci promowania rozwoju paliw
alternatywnych niz sama ElektromobPalAltU. Wprowadzone zmiany przewiduja
szereg przywilejow gléwnie dla uzytkownikéw samochodéw napedzanych pali-
wami alternatywnymi oraz infrastruktury paliw alternatywnych. Nalezy réwniez
zaznaczyC, ze czg$¢ z wprowadzonych zmian w przepisach innych ustaw, zostata
zmieniona krétko po przyjeciu ustawy, juz w ZmElektromobPalAltU z 6.6.2018 r.

2. Przywileje dla pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi i in-
frastruktury w ustawie o drogach publicznych. Na mocy art. 49 pkt 1
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ElektromobPalAltU, ustawodawca wprowadzil zmiany w zakresie wyznaczania
miejsc przeznaczonych na postéj pojazdéw, poprzez dodanie w DrogPubU art. 12b.
Obowiazki okreS§lone w art. 12b maja dwie postaci — obligatoryjne wyznaczenie
miejsc postojowych na zasadzie art. 12b ust. 1 DrogPubU oraz fakultatywne
wyznaczenie miejsc parkingowych na podstawie art. 12b ust. 4.

Obowigzek okreslony w art. 12b ust. 1 dotyczy jedynie stanowisk postojowych
przy ogélnodostepnych stacjach fadowania pojazdéw elektrycznych, o ktérych mowa
w art. 2 pkt 12 ElektromobPal AltU. Zawezenie zastosowania do ogélnodostepnych
stacji ladowania oznacza, ze przepis nie znajduje zastosowania do ,,prywatnych”
stacji fadowania, ktére nie charakteryzuja si¢ cecha ogélnodostgpnosci w rozumieniu
ElektromobPalAltU. Ustawodawca ogranicza tez miejscowo zakres obowiazku
wyznaczenia miejsc postojowych do:

a) Drég publicznych,
b) Stref zamieszkania (patrz definicja z art. 2 pkt 16 DrogPubU),
c¢) Stref ruchu (art. 2 pkt. 16a DrogPubU)

Wyznaczeniu stanowisk postojowych przy ogdlnodostepnych stacjach tadowania,
towarzyszy obowiazek oznaczenia odpowiednimi znakami drogowymi pozwalaja-
cymi odrézni¢ je od miejsc postojowych dla pozostatych pojazdéw samochodowych.
Biorac pod uwagg fakt, iz stacje tadowania moga posiada¢ kilka punktéw fadowania,
ustawodawca sformutowal réwniez dodatkowy wymdg, ktéry ma optymalizowac
korzystanie z danej stacji. Zgodnie z art. 12b ust. 2 DrogPubU, stanowiska postojowe
przy ogélnodostepnych stacjach fadowania, wyznacza si¢ co najmniej w liczbie
odpowiadajacej liczbie punktéw tadowania w danej lokalizacji.

Z obowiazkiem okreslonym w art. 12b ust. 1, skorelowana jest szczegdélna norma
porzadkowa, dotyczaca korzystania z miejsc postojowych, zgodnie z ktéra pojazdy
elektryczne moga z nich korzysta¢ wyltacznie przez czas tadowania.

Fakultatywne wyznaczenie miejsc parkingowych, zgodnie z art. 12b ust. 4
DrogPubU, nie jest powigzane z wystepowaniem ogdélnodostepnej stacji tadowania.
Na mocy tego przepisu, organ wlasciwy ds. zarzadzania ruchem na drogach
moze wyznaczy¢ miejsca parkingowe dla pojazdéw elektrycznych i pojazdéw
napedzanych gazem ziemnych kierujac si¢ wylacznie przestanka promocji pojazdow
napedzanych paliwami alternatywnymi.

Jezeli chodzi o wyznaczanie miejsc parkingowych, to ustawodawca nalozyt
na organy zarzadzajace ruchem na drogach w porozumieniu z zarzadca drogi
maja réwniez obowigzek wyznaczenia miejsc przeznaczonych na postdj pojazdéw
elektrycznych na czas tadowania przy punktach tadowania zainstalowanych w ogél-
nodostepnych stacjach tadowania.

Na mocy wprowadzonych przez ElektromobPalAltU zmian, pojazdy elektryczne
korzystaja réwniez ze zwolnienia z niektérych oplat przewidzianych w art. 13 ust. 1
pkt 1 i 13 ust. 2 DrogPubU, takich jak na przykiad optata za postdj pojazdéow
samochodowych na drogach publicznych w strefie ptatnego parkowania. Na mocy
dodanego przepisu art. 50a DrogPubU, od optat za przejazdy po drogach krajowych,
o ktérych mowa w art. 13 ust. 1 pkt 3, sa zwolnione autobusy zeroemisyjne
operatora publicznego transportu zbiorowego realizujacego przewozy o charakterze
uzytecznoSci publicznej. W tym przypadku zwolnienie ma charakter czasowy —
obowiazuje w okresie do dnia 31 grudnia 2028 r.

Oprécz przywilejéw dla samochodéw napedzanych paliwami alternatywnymi,
ustawodawca przewidzial rowniez ulatwienie w zakresie posadowienia infrastruk-
tury, ktéra — z mocy art. 39 ust. la w brzmieniu ustalonym na mocy zmian
w ElektromobPalAltU — zostata wylaczona z zakazu dokonywania w pasie dro-
gowym czynnosci, ktére moglyby powodowac niszczenie lub uszkodzenie drogi
i jej urzadzent albo zmniejszenie jej trwatosci oraz zagrazac bezpieczenistwu ruchu
drogowego.
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3. Przywileje podatkowe. Posréd przywilejéw podatkowych dla uzytkownikéw
pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi, na mocy zmian wprowadzonych
przez przepisy zmieniajace zawarte w ElektromobPalAltU, unormowano mozliwos¢
stosowania odpisow w zakresie podatku dochodowego od oséb fizycznych. Przywilej
ten dotyczy pojazdéw elektrycznych, w przypadku ktérych — na mocy poszerzonego
katalogu z art. 23 ust. 1 pkt 4 PDOFizU, przewidziano odpis z tytutu zuzycia
samochodu osobowego, dokonywanych wediug zasad okreslonych w art. 22a—220
przytoczonej ustawy, w czesci ustalonej od wartoSci samochodu przewyzszajacej
réwnowarto$¢ 30 000 euro. BliZzniaczy przywilej zostal unormowany w art. 16 ust. 1
pkt 4 PDOPrU.

W przypadku pojazdéw elektrycznych, pojazdéw napedzanych wodorem i po-
jazdéw hybrydowych, ustawodawca przewidzial rowniez zwolnienie z akcyzy,
przy czym w przypadku pojazdu hybrydowego, zwolnienie obowigzuje czasowo,
tj. do dnia 1.1.2021 r. (dodane artykuty 109a i 163a AkcyzU).

Wejscie w zycie przywilejow podatkowych zostato przesunigte do dnia oglo-
szenia pozytywnej decyzji Komisji Europejskiej o zgodnosci pomocy publicznej
przewidzianej w tych przepisach ze wspdlnym rynkiem lub stwierdzenia przez
Komisje¢ Europejska, ze przepisy te nie stanowia pomocy publicznej (art. 85
ElektromobPal AltU).

W zwigzku z pismem Komisji Europejskiej datowanym na 18.12.2018 r.,
z ktérego, w odniesieniu do wskazanych przywilejéw podatkowych, wynika brak
zastrzezen KE, Ministerstwo Energii uznalo, ze zwolnienie od podatku akcy-
zowego stosuje si¢ do pojazdéw elektrycznych, hybrydowych typu plug-in lub
napedzanych wodorem, dla ktérych niniejszy obowigzek podatkowy powstal po
18.12.2018 r. (https://www.gov.pl/web/energia/zwolnienie-z-podatku-akcyzowego
-od-pojazdow-elektrycznych-hybrydowych-i-napedzanych-wodorem-nie-jest-pomoca
-publicznal, data wejscia: 28.1.2019 r.).

4. Szczegélne zasady posadowienia infrastruktury paliw alternatyw-
nych w Prawie budowlanym. Na mocy przepiséw zmieniajacych zawartych
w ElektromobPal AltU wprowadzono przepisy normujace pewne szczegélne zasady
odnoszace si¢ do posadowienia stacji tadowania, ktére z zasady maja spowodowac
ulatwienie i przyspieszenie procesu inwestycyjnego (art. 54). Przede wszystkim, do
katalogu obiektow dla ktdrych nie jest wymagane pozwolenie budowlane wiaczono
stacje tadowania i punkty tadowania z wytaczeniem infrastruktury fadowania dro-
gowego transportu publicznego (art. 29 ust. 1 pkt 8a PrBud). Nalezy zauwazy¢, ze
zwolnienie z obowiazku uzyskania pozwolenia budowlanego nie dotyczy wylacznie
ogolnodostepnych ale wszystkich stacji fadowania. Na podstawie zmienionego
art. 29a ust. 1 operator moze budowac stacj¢ tadowania bez potrzeby zgloszenia,
jak tez uzyskiwania pozwolenia na budowg. Zamiast tego operator sporzadza plan
sytuacyjny na kopii aktualnej mapy zasadniczej lub mapy jednostkowej, ktéra zostata
przyjeta do panstwowego zasobu geodezyjnego i kartograficznego. Do tego planu
znajdujg zastosowania przepisy ustawy — Prawo geodezyjne i kartograficzne (tak
A. Kosicki, Art. 29(a), w: Prawo budowlane). Na mocy zmienionego przepisu art. 30
ust. 1 pkt la PrBud, inwestor dokonuje zgtoszenia budowy stacji tadowania. Z mocy
natomiast zmienionych art. 43 ust. 1 i la PrBud, stacje tadowania nie podlegaja
obowigzkowi geodezyjnego wyznaczenia, ale — po ich wybudowaniu nalezy dokonaé
geodezyjnej inwentaryzacji powykonawczej, obejmujacej ich potozenie na gruncie.
Biorac pod uwage proces inwestycyjny, nalezy réwniez zwrdci¢ uwage, ze podobne
udogodnienia dotycza réwniez przyltaczy.

5. Zmiany w Prawie energetycznym. Szczegélna charakterystyka infrastruktury
paliw alternatywnych, jako urzadzen sui generis, wymagata dostosowania przepiséw
odnoszacych si¢ do dystrybucji i sprzedazy oraz innych przepiséw PrEnerg, przy
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czym nalezy zaznaczy¢ juz na wstgpie, ze zmiany w PrEnerg dokonane przez
ElektromobPalAltU byly jeszcze w roku przyjecia tejze ustawy przedmiotem nowe-
lizacji dokonanej na mocy ZmElektromobPalAltU z 6.6.2018 r. W zakresie definicji
dystrybucji, unormowanej w art. 3 pkt 5 tejze ustawy (zmienionej nastgpnie na mocy
ZmElektromobPal AltU z 6.6.2018 r.), konieczne bylo rozszerzenie czg¢sci wspélnej
przepisu i wylaczenie z pojecia dystrybucji sprzedazy tych paliw lub energii
oraz sprgzania gazu w stacji gazu ziemnego i dostarczania energii elektrycznej
w ogdlnodostepnej stacji fadowania do zainstalowanych w niej punktéw fadowania.
W przypadku definicji sprzedazy, w przepisie art. 3 pkt 6a PrEnerg, wylaczono
tankowanie pojazdéw sprezonym gazem ziemnym (CNG) oraz skroplonym gazem
ziemnym (LNG) na stacjach gazu ziemnego i fadowania energiag elektryczng
w punktach tadowania.

Na mocy zmian dokonanych w PrEnerg, wprowadzono réwniez nowe definicje
w stowniczku wyrazefi ustawowych spos§réd ktérych nalezy przede wszystkim
wymieni¢ nastgpujace:

1) magazyn energii, ktéry ma oznacza¢ instalacje stuzaca do przechowywania
energii, przylaczona do sieci, majaca zdolno$¢ do dostawy energii elektrycznej
do sieci (art. 3 pkt 10k) i potaczone z tym definicje magazynowanie energii, ktére
ma oznaczaé §wiadczenie ustug przechowywania energii w magazynie energii
(art. 3 pkt 59), zmieniona definicja odbiorcy koficowego (art. 3 pkt 13a), nowe
obowiazki przedsicbiorstw energetycznych (zmieniony art. 4 ust. 1, nowy art. 4e?
— uchylony nastepnie na mocy ZmElektromobPalAltU z 6.6.2018 r.),

instalacja zarzadzania popytem oznaczajaca instalacje odbiorcy korcowego,
ktérej urzadzenia umozliwiaja zmiang profilu poboru energii elektrycznej na za-
danie operatora systemu dystrybucyjnego, operatora systemu przesytowego lub
operatora systemu polaczonego, na ktéra moze sktadac si¢ w szczegdlnosci
magazyn energii, instalacja wytworcza niewspotpracujaca bezposrednio z siecig
lub punkt tadowania (art. 3 pkt 11i).

Przytoczone definicje s3 posrednio zwigzane z przedmiotem ElektromobPalAltU,
biorac pod uwage techniczng mozliwo$¢ wspéipracy pomigdzy stacjami tadowania
a magazynami energii oraz instalacjami zarzadzania popytem.

Niezmiernie istotng z punktu widzenia zasad obrotu gospodarczego pomiedzy
uczestnikami rynku elektromobilnego, sa unormowania wprowadzone w art. 5
PrEnerg (dodany ust. 1a), przesadzajace, iz dostarczanie energii elektrycznej do
punktu fadowania w ogélnodostepnej stacji fadowania odbywa si¢ na podstawie:

1) umowy o §wiadczenie ustug dystrybucji tej energii, zawieranej przez operatora
ogdlnodostegpne;j stacji tadowania;
2) umowy sprzedazy tej energii zawieranej z dostawca ustug tadowania.

Na mocy zmian w art. 7 PrEnerg, wprowadzono réwniez okre$lone udogodnienia
w ust. 8 pkt 4 i 5, w zakresie przylaczania infrastruktury paliw alternatywnych,
a mianowicie:

1) zréwnania infrastruktury tadowania drogowego transportu publicznego z OZE

w odniesieniu do priorytetyzacji przytaczania (art. 7 ust. la);

2) preferencyjnych stawek oplat za przylaczenie infrastruktury fadowania drogo-
wego transportu publicznego, a mianowicie:
a) do sieci elektroenergetycznej o napieciu znamionowym wyzszym niz 1 kV
i nie wyzszym niz 110 kV oplate ustala si¢ na podstawie jednej szesnastej
rzeczywistych naktadéw poniesionych na realizacj¢ przylaczenia,
do sieci elektroenergetycznej o napigciu znamionowym nie wyzszym niz
1 kV optate ustala si¢ w oparciu o stawki oplat zawarte w taryfie, kalkulo-
wane na podstawie jednej szesnastej Sredniorocznych nakladéw inwestycyj-
nych na budowe odcinkéw sieci stuzacych do przylaczania tych podmiotéw,
okreslonych w planie rozwoju, o ktérym mowa w art. 16 PrEnerg; stawki te
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moga by¢ kalkulowane w odniesieniu do wielko$ci mocy przytaczeniowej,
jednostki diugosci odcinka sieci stuzacego do przylaczenia lub rodzaju tego
odcinka.

Przepisy ElektromobPal AltU, wprowadzily réwniez norme¢ kompetencyjng w wy-
konaniu rozporzadzenia 347/2013, poprzez dodanie w PrEnerg artykutu 15g,
zgodnie z ktérym minister wlasciwy ds. energii jest wlasciwym organem krajowym
odpowiedzialnym za ulatwianie i koordynowanie procesu wydawania pozwoleri i de-
cyzji dla projektéw infrastruktury energetycznej bedacych przedmiotem wspdlnego
zainteresowania Unii Europejskiej, zgodnie z art. 8 ust. 1 rozporzadzenia 347/2013
dziatajacym w trybie wspétpracy, o ktérym mowa w art. 8 ust. 3 lit. ¢ tego
rozporzadzenia.

W zakresie planowania rozwoju przez sieciowe przedsigbiorstwa energetyczne,
w przepisie art. 16, do elementéw, ktdre przedsigbiorstwo musi bra¢ pod uwage
przy planowaniu dodano kolejny — w postaci polityki rozwoju infrastruktury
i rynku paliw alternatywnych w transporcie. Trudno jednak uznad, ze zwigzano
w ten spos6b przedsigbiorstwa energetyczne polityka rozwoju infrastruktury, gdyz
polityka ta nie ma charakteru aktu prawa powszechnie obowigzujacego. Co wigcej,
ewentualne zwigzanie taka polityka musialoby zasadniczo taczy¢ si¢ z przyznaniem
przez pafistwo rekompensat przedsigbiorstwom energetycznym. NaleZy uznac, ze
zwiazanie to moze odnosi¢ si¢ co najwyzej co do kierunku a obowiazki dla
przedsigbiorstw energetycznych moga jedynie wynikaé ze szczegétowych przepisow
prawa materialnego.

Szereg wreszcie zmian dotyczy zasad wynagradzania przedsigbiorstw energe-
tycznych, a mianowicie:

1) Wprowadzenie szczegdlnych zasad ustalania kosztéw uzasadnionych poprzez po-
krycie kosztéw uzasadnionych dziatalno$ci gospodarczej przedsigbiorstw energe-
tycznych w zakresie budowy i przylaczania infrastruktury fadowania drogowego
transportu publicznego i powigzanych z nig instalacji magazynowania energii,
wraz z uzasadnionym zwrotem z kapitalu zaangazowanego w te dziatalno$¢
w wysoko$ci nie mniejszej niz stopa zwrotu na poziomie 6% (art. 45 ust. 1 pkt 2a
PrEnerg, zmieniony nastgpnie przez ZmElektromobPalAltU z 6.6.2018 r.);
Przeniesienie w taryfach przedsigbiorstw energetycznych zajmujgcych sie dystry-
bucja paliw gazowych lub energii elektrycznej, kosztéw zwigzanych z budowa
stacji gazu ziemnego, w liczbie, o ktérej mowa w art. 60 ust. 2 ElektromobPal-
AltU, ogdlnodostepnej stacji fadowania, lub infrastruktury fadowania drogowego
transportu publicznego (art. 45 ust. 1g PrEnerg, zmieniony nast¢pnie przez
ZmElektromobPalAltU z 6.6.2018 r.);

Uwzglednienia charakterystyki poboru przez infrastrukture tadowania drogowego
transportu publicznego oraz konieczno$¢ rozwoju zbiorowego transportu publicz-
nego wykorzystujacego pojazdy elektryczne w taryfach dla energii elektrycznej
(art. 45 ust. 6a);

Uwzglednienia przychodéw z dziatalnosci niezwigzanej z dziatalnoscia, o ktérej
mowa w art. 44 ust. 1 pkt 1 PrEnerg, zwigzanych z przychodami odpowiednio
ogolnodostepnych stacji tadowania, lub punktéw tankowania sprezonego gazu
ziemnego (CNG), o ktérych mowa odpowiednio w art. 64 ust. 1 lub art. 60 ust. 2
ElektromobPal AltU w taryfach dla energii elektrycznej lub paliw gazowych.
Istotna zmiana dokonana zostala w tresci art. 46 ust. 3, poprzez dodanie w tresci
delegacji do wydania rozporzadzenia w sprawie szczegétowych zasad ksztaltowania
i kalkulacji taryf dla energii elektrycznej oraz szczegétowych zasad rozliczen w ob-
rocie energig elektryczng obowiazku uwzglednienia potrzeby rozwoju drogowego
elektrycznego transportu publicznego. Dodanie w tresci przytoczonego przepisu
takiego obowigzku nie oznacza, ze prawodawca w rozporzadzeniu taryfowym
nie moze uwzgledniaé innych szczeg6lnych uwarunkowan taryfowych z zakresu
elektromobilnosci, poza zakresem zwigzanym z transportem publicznym.
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