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30 listopada 2021 .

Komisja Samorzgdu Terytorialnego i Polityki Regionalnej, obradujgca pod prze-
wodnictwem posta Tomasza tawniczaka (PiS), przewodniczgcego Komisji, roz-
patrzyta:

— informacje Najwyzszej Izby Kontroli o wynikach kontroli wsparcia rozwoju
elektromobilnosci.

W posiedzeniu udziat wzieli: Szymon Bylifiski dyrektor Departamentu Elektromobilnosci i Gospo-
darki Wodorowej Ministerstwa Klimatu i Srodowiska, Maciej Maciejewski dyrektor Departamentu
Gospodarki, Skarbu Panstwa i Prywatyzacji Najwyzszej Izby Kontroli wraz ze wspoétpracownikami,
Wojciech Raciecki dyrektor Dzialu Rozwoju Innowacyjnych Metod Zarzadzania Programami Naro-
dowego Centrum Badan i Rozwoju, Bartlomiej Zydel ekspert Zwigzku Powiatow Polskich.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Kamil Basicki, Stawomir Jakubczak,
Agnieszka Jasinska - z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Tomasz Lawniczak (PiS):

Otwieram posiedzenie Komisji Samorzadu Terytorialnego i Polityki Regionalnej. Witam
panie i panéw poslow, witam zaproszonych gosci. Przede wszystkim witam przedstawi-
cieli Najwyzszej Izby Kontroli w osobach dyrektora Departamentu Gospodarki, Skarbu
Panstwa i Prywatyzacji pana Macieja Maciejewskiego, wicedyrektora tego departamentu
panig Edyte Kosiarz. Witam przedstawicieli Ministerstwa Klimatu i Srodowiska na czele
z dyrektorem Departamentu Elektromobilno$ci i Gospodarki Wodorowej panem Szymo-
nem Bylinskim oraz dyrektora Dzialu Rozwoju Innowacyjnych Metod Zarzadzania Pro-
gramami w Narodowym Centrum Badan i Rozwoju pana Wojciecha Racieckiego. Witam
takze przedstawicieli organizacji samorzadowych, zgloszony jest m.in. pan Bartlomie;j
Zydel ze Zwigzku Powiatow Polskich, ale go nie dostrzegam, zdaje sie, ze jeszcze nie
dotart.

Na podstawie listy obecnosSci stwierdzam kworum. Porzadek dzienny dzisiejszego
posiedzenia obejmuje rozpatrzenie informacji Najwyzszej Izby Kontroli o wynikach
kontroli wsparcia rozwoju elektromobilnos$ci. Prosze przedstawiciela Najwyzszej Izby
Kontroli o przedstawienie informacji o wynikach kontroli realizacji programu wsparcia
i ich efektow.

Bardzo prosze. Umawiamy sie, ze ten kto przemawia, moze zdja¢ maseczke, zeby byly
lepsze odbior i styszalnosé.

Dyrektor Departamentu Gospodarki, Skarbu Panstwa i Prywatyzacji Najwyzszej 1zby
Kontroli Maciej Maciejewski:
Panie przewodniczacy, szanowna Komisjo, chcialbym tytulem wprowadzenia do tematu,
o ktorym bedziemy za chwile méwi¢ — rozwoju elektromobilnosci, w dwéch zdaniach
nakre§li¢ tlo, na jakim ta nasza kontrola sie odbyla.

Jak panstwo doskonale wiecie, w tej chwili zyjemy w okresie tzw. kryzysu klima-
tycznego, w kazdym razie w okresie zmian, ktére powoduja, ze potrzeba rowniez trans-
formacji energetycznej. Jest ona coraz bardziej akcentowana. Méwi sie coraz glosniej,
ze sg glosy dotyczace odejScia od Zrodet wysokoemisyjnych. W kontekscie polskiej gospo-
darki w tej sytuacji, ale takze energetyki, transportu, te sprawy znalazly — rzecz jasna
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- swoje odzwierciedlenie w dokumentach strategicznych i planach rzagdowych. W tym
wypadku odnosze sie do Strategii odpowiedzialnego rozwoju, w ktorej zarysowano m.
in. wizje dotyczacag rozwoju elektromobilnosci oraz wyznaczono pewne cele i terminy
rozwoju tego obszaru. Od razu uprzedze fakty, ze wciaz nadal dalekie od oczekiwan.

W zwigzku z tym postanowiliémy sie przyjrzec, jak wdrozenie tej wizji postepuje.
O szczegély ustalen naszej kontroli poprosze panig dyrektor Edyte Kosiarz, ktora nie
tylko nadzorowala, ale tez koordynowata i byla pomystodawcg tej kontroli. Dziekuje
uprzejmie.

Przewodniczacy posel Tomasz Lawniczak (PiS):

Pani dyrektor, prosze uprzejmie.

Wicedyrektor Departamentu Gospodarki, Skarbu Panstwa i Prywatyzacji NIK Edyta

Kosiarz:

Dzienr dobry. Nazywam sie Edyta Kosiarz, witam szanownych panstwa. W 2019 r.,
do 2020 r., Najwyzsza Izba Kontroli przeprowadzita kontrole pt. Wsparcie rozwoju
elektromobilno$ci. Byla to kontrola planowana, ktéra byla zawarta w planie pracy
NIK na 2019 r. Z analizy ryzyka przeprowadzonego do planu pracy wynikalo, ze rozwdj
elektromobilnoSci przebiegal wolniej, niz zaplanowano w Krajowych ramach polityki
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Liczba zarejestrowanych samochodow
elektrycznych na koniec 2017 r. wynosila 1068 samochod6w, a na koniec 2018 r. wzrosta
do 4134 sztuk. Niemniej jednak ta liczba byla zdecydowanie nizsza niz to, co przewi-
dywal dokument Krajowych ram polityki, czyli co najmniej 50 tys. samochodow, a wiec
pojazdow elektrycznych jezdzacych po polskich drogach na koniec 2020 r. Z najswiez-
szych danych na koniec pazdziernika 2021 r. wynika, ze pojazdow elektrycznych, liczo-
nych jako samochody zeroemisyjne oraz hybrydy typu plug-in byto ok. 33 tys.

Roéwniez rozwdj infrastruktury dotadowania samochodéw elektrycznych byl nie-
zadowalajacy. Na koniec 2018 r. w Polsce funkcjonowato ok. 300 punktow tadowa-
nia, a zgodnie z Krajowymi ramami polityki na koniec 2020 r. mialo by¢ w Polsce juz
6,4 tys. punktow ladowania, w tym 400 o duzej mocy. Na koniec pazdziernika 2021 r.
byto to 1712 punktéw, w tym o duzej mocy 536.

Szybki rozwoj elektromobilnoéci, a w tym rozbudowy infrastruktury, zalezat row-
niez od sprawnosci wdrazanych instrumentéw wsparcia. Na podstawie regulacji krajo-
wych analiza ryzyka wykazala liczne op6znienia we wdrazaniu przepiséw prawa i aktow
wykonawczych do ustaw. Zgodnie z dyrektywa 2014/94 Unii Europejskiej calo$c uregu-
lowan prawnych i organizacyjnych powinna by¢ wdrozona do dnia 18 listopada 2016 r.

Istotng przeslankg wszczecia kontroli byt rowniez budzet programu Bezemisyjny
transport publiczny, ktéry wynosi ok. 3 mld z. Zaplanowana wysoko$¢ Srodkéw z fun-
duszu niskoemisyjnego transportu na lata 2018-2019, czyli 341 mln zt. W przypadku
programu BTP, czyli Bezemisyjny transport publiczny, ta kontrola miala byé kontrola
ex ante. Glowne cele, jakie przyjeliSmy w kontroli, ktére byly zdefiniowane przez pyta-
nia kontrolne, czyli czy administracja publiczna zapewnila skuteczng realizacje zadan
dotyczacych rozwoju elektromobilnosci w Polsce, co bylo rozbite na dwa cele szczegblowe
- czy administracja rzadowa zapewnila prawne i organizacyjne warunki wystarczajace
do rozwoju elektromobilnoéci w Polsce oraz czy zadania w zakresie rozwoju elektromo-
bilnosci byly realizowane skutecznie.

Kontroli zostalo poddane Ministerstwo Energii, ktére w listopadzie 2019 r. prze-
ksztalcito sie w Ministerstwo Aktywow Panstwowych. Minister do spraw energii byt
odpowiedzialny za kwestie zwigzane z tworzeniem otoczenia prawnego elektromobil-
nosci oraz odpowiedzialny za realizacje programéw rzadowych z obszaru elektromo-
bilnoéci. Kontrolg objeto rowniez NCBR jako podmiot realizujacy kluczowe projekty
w ramach programu Samochdd elektryczny SOR, dwa programy badawcze — Bezemi-
syjny transport publiczny oraz Bezemisyjny samochéd dostawezy do 3,5 tony. Oprécz
tego kontrolg zostalo objetych 26 miast, w tym dwa miasta — Siedlce i Zielona Goéra —
w kontroli doraznej, ktora byla przeprowadzona wezeénie;.

Ustawa o elektromobilnoSci zostala uchwalona 11 stycznia 2018 r. a zmiana ustawy
o biokomponentach i biopaliwach cieklych oraz niektorych innych ustaw, wdrazajaca
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fundusz niskoemisyjnego transportu dnia 6 czerwca 2018 r. Natomiast akty wykonaw-
cze do powyzszych ustaw nie zostaly wydane lub byly wydane z istotnym op6znieniem.
Na koniec stycznia 2020 r. do ustawy o elektromobilnosci nie wydano 3 aktéw wyko-
nawczych z obszaru elektromobilno$ci, a jeden wydano z opb6znieniem wynoszgcym
16 miesiecy. Natomiast wszystkie akty wykonawcze do ustawy o funduszu niskoemisyj-
nego transportu wydano z op6Znieniem — jeden z czteromiesiecznym, a dwa z siedem-
nastomiesiecznym opo6znieniem.

Odstgpiono od uzaleznienia oplaty przy rejestracji pojazdow od wielko§ci emisji szko-
dliwych zwigzkow, wieku oraz ceny pojazdu, czyli nie wdrozono zasady, ze zanieczysz-
czajacy placi. Ministerstwo zaprzestalo tez prac nad implementacjg rozwigzan praw-
nych majacych na celu obnizenie stawki podatku od warto§ci dodanej VAT na pojazdy
elektryczne. W trakcie kontroli ta kwestia obnizenia stawki podatku VAT na pojazdy
elektryczne byla caly czas jeszcze rozpatrywana. Nie wdrozono réwniez taryfy, ktéra
umozliwialaby sprawniejszy rozwéj infrastruktury, poniewaz ta taryfa byla dosy¢ obcig-
zajgca dla firm obstugujacych tfadowarki.

Opbznienia w uruchamianiu wyplat z funduszu niskoemisyjnego transportu
w zwigzku z op6znieniem w wydawaniu aktow wykonawczych do ustawy o funduszu
niskoemisyjnego transportu. Brak konsekwencji we wdrazaniu poszczegélnych instru-
mentow wsparcia, jak réwniez opdznienia w realizacji projektow z programu rozwoju
elektromobilnosci skutkowaly op6znieniami i niepelng realizacjg dzialan zawartych
w planie rozwoju elektromobilnosci. Z 16 dziatlan zaplanowanych na lata 2016-2018
zrealizowano w sumie siedem, cztery dzialania zrealizowano w czesci, a pozostale piec
zrealizowano z opéznieniem lub odstgpiono od ich realizacji. Dzialania realizowane
w latach 2019-2020 byly obarczone wysokim ryzykiem dla terminowej ich realizacji,
od realizacji trzech odstgpiono.

Opoznienia w realizacji poszczegélnych dziatan wptywaly tez na realizacje celow
zawartych w krajowych ramach polityki. Na dzien zakonczenia kontroli, czyli na koniec
stycznia, luty 2020 r., istnialo wysokie ryzyko niezrealizowania celow zaplanowanych
na koniec 2020 r., jezeli chodzi o liczbe pojazdéw elektrycznych, jak rowniez liczbe punk-
tow ladowania. Zrealizowano w rzeczywistos$ci tylko jeden z celow, ktérym byly punkty
tadowania o duzej mocy, zrealizowano to o ponad 15% wyzej niz zalozony cel.

Jezeli chodzi o wyniki kontroli przeprowadzonej w Narodowym Centrum Badan
i Rozwoju, to NCBR bylo odpowiedzialne za realizacje programu Bezemisyjny trans-
port publiczny, ktéry w swoich zalozeniach byl programem bardzo skomplikowanym
i w praktyce niemozliwym do realizacji w pierwotnie zalozonym terminie. Co takiego
waznego wynikalo z tego programu? Zalozono, ze do konca 2023 r. zostanie wyprodu-
kowanych i dostarczonych do miast tysigc autobusoéw zeroemisyjnych, innowacyjnych.
Mialy to by¢ autobusy, ktore beda pierwszy raz puszczone na rynek. Po drugie, byto
bardzo duzo interesariuszy w tym programie, bo oprécz NCBR byt Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, ktory spinal finansowanie tego projektu.
Pierwotnie planowano uzycie tzw. zamdowienia publicznego w trybie partnerstwa inno-
wacyjnego, ktore dotychczas nie bylo w ogole realizowane. Wedlug tych zalozen w pierw-
szym etapie mialo by¢ wylonionych 30 potencjalnych producentéow autobuséw inno-
wacyjnych. W drugim etapie, czyli etapie bazy badawczo-rozwojowej, miato ich zostaé
siedem. Do pierwszej weryfikacji produkcji miato zostac trzech i ostatecznie miat byé
wyloniony jeden. W zwigzku z tym mamy tutaj bardzo wielu potencjalnych wykonawcow
- od trzydziestu do trzech lub jednego wylonionego.

Mialy do tego przystapi¢ miasta, ostatecznie przystgpilo 26 miast oraz Komunika-
cyjny Zwigzek Komunalny Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego. Zatozenia czasowe
byty tez dosy¢ skomplikowane, poniewaz planowano wydac¢ wszystkie srodki do 2023 r.,
gdyz byl to projekt finansowany z programu POIR. Ramy czasowe wydatkowania tych
srodkow tez byly dosyc¢ ograniczone.

Jezeli chodzi o przetarg, to zaplanowano, ze bedzie on tez do§é szybko przeprowa-
dzony, czyli przygotowanie postepowania o udzielenie zamoéwienia zaplanowano na
10 miesiecy. Przeprowadzenie postepowania o udzielenie zaméwienia publicznego w try-
bie partnerstwa innowacyjnego zaplanowano na 6 miesiecy. Faza badawcza — 30 mie-
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siecy i faza wdrozeniowa — 14 miesiecy. Ostatecznie, jezeli chodzi o ten program, to sie
nie powiodlo. Program Bezemisyjny transport publiczny ostatecznie zostal zamkniety
2 kwietnia 2020 r. W wynikach naszej kontroli wskazaliémy na brak jakichkolwiek
miejsc, takich bypasséw, pustych terminéw na przesuniecia, potkniecia czasowe. Jedno
postepowanie przetargowe nie powiodlo sie, przeprowadzono nastepne postepowanie,
skrocono tez czas na badania, podczas gdy firmy méwily, ze potrzebujg od 24 do 30 mie-
siecy, jednak to skrécono istotnie. Koniec koncow zamknieto ten program. Wydatki, jakie
poniesiono na realizacje tego projektu to ponad 7 min z1.

Nastepny projekt, ktory mial by¢ realizowany przez NCBR - i tez nie zostal zreali-
zowany — byl to program dedykowany infrastrukturze tadowania. Pierwsze dzialania
w nim byly w 2016 r. Do pierwszego kwartalu 2019 r. w ogoéle nie realizowano tego pro-
gramu. Ostatecznie odstgpiono z uwagi na brak innowacyjnosci.

Trzeci program, ktory badali$émy, a ktéry w dniu zakonczenia kontroli byt w fazie
koncepcyjnej, byl przygotowywany od 2017 r. Byt to program eVAN. Wedlug pierwotnych
zalozen dostawa partii probnej bezemisyjnych samochodéw dostawczych miata by¢ juz
w 2020 r., a w 2021 r. mialo by¢ zakonczenie fazy wdrozeniowej i rozpoczecie dostaw
produkowanych seryjnie pojazdow eVAN.

To byt stan na zakonczenie czynnoéci kontrolnych w NCBR.

Jezeli chodzi o miasta, to przypomne tylko, ze skontrolowaliSmy w sumie 26 miast.
WybieraliSmy miasta, ktore byly bardzo zaawansowane i takie, ktorych zaawansowanie
bylo dosy¢ niskie, zeby zobaczy¢, jak to sie rozwija. Rygorystycznie obowigzujgce prze-
pisy odnoSnie stref czystego powietrza, pamietamy case z Krakowa, ktorych byto trzy,
6 miesiecy i ostatecznie zrezygnowano z tej strefy. Jezeli chodzi o kwestie wyposazenia
czy uzytkowania pojazdoéw elektrycznych przez miasta, przez firmy $wiadczace ustugi
publiczne oraz kwestie autobuséw, to z naszej kontroli wynikalo, ze najbardziej zaawan-
sowane bylo wykorzystanie autobuséw zeroemisyjnych w transporcie publicznym, co tez
wynikalo z tego, ze byl system finansowania. Zalozenia pierwotne dotyczace wspar-
cia gmin, jezeli chodzi o zakup pojazdéw zeroemisyjnych nie powiodly sie ze wzgledu
na opéznienia we wdrazaniu rozporzadzen, aktow wykonawczych do ustaw.

Na koniec 2019 r. 79% miast nie posiadalo w uzytkowanej flocie ani jednego pojazdu
elektrycznego, a cze§¢ z nich nie podejmowala nawet dziatan w celu ich nabycia, aby spet-
ni¢ wymagania art. 68 ust. 2 ustawy o elektromobilnoSci, zgodnie z ktorym juz w budze-
tach gmin na lata 2020-2021 powinny by¢ przeznaczone §rodki na wydatki zwigzane
z zakupem badz leasingiem samochodow elektrycznych. Tylko 18% z kontrolowanych
miast — Katowice, Krakéw, Rzeszow, Szczecin, Wroctaw — przed ustawowym terminem
1 stycznia 2022 r. wypelnito obowigzek 10% samochodow elektrycznych we flocie urze-
dow jednostek samorzadowych. Jedynie dwa miasta — Krakéw i Wroclaw — skutecznie
zrealizowaly cel 10% udzialu pojazdow z napedem alternatywnym przy Swiadczeniu
zadan publicznych przez miejskie jednostki organizacyjne lub spétki komunalne. Jezeli
chodzi o podmioty zewnetrzne, ktore Swiadczyty ustugi publiczne na rzecz samorzadéw
terytorialnych, byl wielki problem z ustaleniem, ktére podmioty jakimi pojazdami wyko-
nujg swoje zadania publiczne. W zwigzku z tym nie mogliSmy nawet oszacowac tej wiel-
koSci ze wzgledu na brak danych.

Dlaczego nie bylo takich pojazdéw? Byly wskazywane dwie przyczyny — brak srodkéw
na zakup takich pojazdow, ktore na rynku sg caly czas dosy¢ kosztowne, oraz brak kon-
kretnych pojazdéw, np. do od$niezaniai innych specjalistycznych. Jezeli bowiem mowimy
o pojazdach elektrycznych, to wiadomo, ze nie tylko wykorzystujg prad do napedu, ale
np. sg wyposazone w roznego rodzaju sprzet, ktory korzysta tez z pradu z baterii.

Najbardziej zaawansowany byl stan realizacji obowigzku piecioprocentowego udzialu
autobusow zeroemisyjnych we flocie transportu publicznego od dnia 1 stycznia 2021 r.
Na koniec 2019 r. 8 z 28 jednostek zrealizowalo juz ten obowiazek, przede wszystkim
dzieki wsparciu ze §rodkow unijnych, jak juz weze$niej mowitam. Do przodujacych miast
w zakupach autobusow elektrycznych nalezaly: Stalowa Wola, Zielona Goéra i Jaworzno.
Nalezy zauwazy¢, ze realizacja tego obowiazku przez miasta takie jak: Lublin, Tychy czy
Gdynia wynikata gléwnie z faktu, ze trolejbusy sg uznawane przez ustawe o elektromo-
bilnosSci za autobusy elektryczne, mimo ze mogg tez mie¢ silnik spalinowy, ktéry umoz-

s.k.




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
KomisJl SAMORZADU TERYTORIALNEGO | POLITYKI REGIONALNEJ (NR 111)

s.k.

liwia im przemieszczanie przy zmianie trasy lub braku pradu, np. ze wzgledu na zmiane
ruchu na drodze.

W okresie kwiecieni-maj 2020 r., kiedy mamy pandemie COVID-19, zmienito sie oto-
czenie gospodarcze. W zwigzku z tym przeprowadziliémy analizy ryzyka z udziatem
27 miast, ktore objeta kontrola. Jezeli chodzi o wykonanie obowiazkéw ustawy, z art.
68 ust. 2-4 ustawy o elektromobilnoéci, majg panstwo tu zaprezentowane wyniki ana-
lizy ryzyka. Ogoélnie rzecz biorac, miasta widzialy to czarno, ale sagdze, ze jest to troche
zwigzane z psychologicznym punktem widzenia, bo byl to kwiecien-maj, gdy wszyscy
byliSmy zamknieci, byt lockdown. Wiadomo, ze byta wtedy inna percepcja niz obecnie.
Wszyscy wskazywali na kwestie zwigzang z problemami z nabyciem pojazdow elektrycz-
nych dla urzedow i do §wiadczenia uslug publicznych. Jezeli chodzi o kwestie autobusow,
to ryzyko bylo najmniejsze, choc byto tez dosy¢ wysokie.

Nasza ocena ogélna — administracja publiczna nie zrealizowala skutecznie zadan
dotyczacych rozwoju elektromobilnoSci w Polsce. Wizja elektromobilnosci zawarta
w Strategii na rzecz odpowiedzialnego rozwoju, ujeta nastepnie w rzgdowych dokumen-
tach operacyjnych do czasu zakonczenia kontroli w styczniu 2020 r. nie zostala zrealizo-
wana w przewidywanym ksztalcie. Opdéznienia w realizacji poszczegolnych zadan oraz
brak konsekwencji we wdrozeniu zaplanowanych instrumentéw spowodowatly, ze nie
wdrozono w pelni zaprojektowanego systemu wsparcia elektromobilnosci. W konse-
kwencji elektromobilno$¢ w Polsce na koniec 2019 r. byla nadal na etapie poczatkowym,
mimo uplywu trzech lat od zaprezentowania jej wizji. Musimy pamietaé, ze ten system
zaprojektowano w ten sposob, ze bedg produkowane polskie pojazdy — pojazd osobowy,
autobus i eVAN. Wszystkie podmioty, ktore zostaly zobowigzane do wyposazenia swojej
floty w samochody zeroemisyjne, bedg mialy mozliwoéc skorzystania z doptat z funduszu
niskoemisyjnego transportu i w ten sposéb beda rozwijaty polska gospodarke, zakupujac
polskie pojazdy zeroemisyjne. Taki byl pierwotny ksztalt zatozen wpisanych w dokumen-
tach operacyjnych rzadowych.

Jezeli chodzi o wnioski de lege ferenda, wskazalabym tutaj tylko pare. Jezeli chodzi
o wprowadzenie w art. 39 ustawy o elektromobilnosci zmian umozliwiajacych tworze-
nie stref niskoemisyjnego transportu, wiem, ze panstwo caly czas pracujg nad zmiang
ustawy o elektromobilnoéci, w zwigzku z tym pewnie tez biorg pod uwage nasze wnioski
de lege ferenda. M.in. chodzi o wprowadzenie zmian do art. 76 ustawy o elektromobil-
nosci tak, aby umowy o §wiadczenie zadan publicznych wygasaly w terminach w nich
okreslonych. Wdrozenie skutecznego systemu monitorowania realizacji obowigzkéw
wynikajgcych z art. 68 ustawy o elektromobilnosci, poniewaz stwierdziliémy, ze minister
do spraw energii nie mial rzetelnej informacji o realizacji zadan ustawowych przez jed-
nostki samorzadu terytorialnego. Wprowadzenie do art. 37 ust. 1 ustawy o elektromobil-
nosci przepisu umozliwiajgcego jednostkom odstgpienie od wykonania analizy kosztow
i korzysci. Chodzito nam o takie jednostki, ktore juz zrealizowaly ten trzydziestoprocen-
towy prog, ktory w trakcie pisania informacji obowigzywal w ustawie. Zintensyfikowa-
nie dziatan w celu ustanowienia niezbednych regulacji prawnych dotyczacych obszaru
inteligentnych sieci elektroenergetycznych. Nie oszukujmy sie, nasze sieci dystrybucyjne
sg w takim stanie, w jakim sg. Sieci inteligentne pozwolg zarzadzaé¢ odpowiednig mocg
i dostepnoécia tej mocy w krajowym systemie elektroenergetycznym. Wydanie wszyst-
kich pozostaltych aktow wykonawczych, co sie ziScito.

Jezeli chodzi o wnioski systemowe, to prosiliSmy — powiem w trzech zdaniach — jesli
chodzi o kwestie aktualizacji planéw operacyjnych, ktore w trakcie prowadzenia kon-
troli nie byly juz aktualne. Skorelowanie dziatan zawartych w rzgdowych dokumentach
strategicznych dotyczacych elektromobilnosci z dzialaniami majgcymi na celu odchodze-
nie od produkgcji energii elektrycznej z paliw kopalnych oraz dzialaniami podejmowa-
nymi na rzecz gospodarki o obiegu zamknietym, poniewaz — nie oszukujmy sie — samo-
chody elektryczne, zeby jezdzi¢, musza mieé¢ prad i ten prad jest obecnie produkowany
w wiekszosci ok. 70% lub wiecej z wegla, a na pewno ten procent jest wyzszy, jesli chodzi
o surowce kopalne, kopaliny. Jezeli chcemy, zeby samochdd elektryczny byt ekologiczny,
musi on mie¢ przynajmniej zapewnione, ze jest napedzany zielong energig. Jezeli cho-
dzi o gospodarke o obiegu zamknietym, to w obecnych dokumentach, badanych podczas
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kontroli, nie bylo mowy o kwestii baterii wyeksploatowanych po samochodach elektrycz-
nych. Jezeli bedziemy producentami autobuséw, eVANGw i samochodow elektrycznych,
za kilka lat bedziemy mieli problem z bateriami iich recyklingiem albo ponownym
wykorzystaniem. Ze wzgledu na to, ze w tym momencie nie dzialaly zadne programy
dofinansowujace zakup samochodow elektrycznych przez jednostki samorzadu teryto-
rialnego, prosiliSmy o stworzenie takiej mozliwosci.

Dziekuje bardzo. Jezeli bedg panstwo mieli jakie$ pytania, to stuzymy odpowiedziami.

Przewodniczacy posel Tomasz Lawniczak (PiS):
Bardzo dziekuje pani dyrektor. Szanowni panstwo, otwieram dyskusje. Czy ktos chciatby
zabrac glos? Czy do uwag krytycznych NIK chciataby sie odnie$¢ strona rzadowa? Prosze
bardzo, panie dyrektorze.

Dyrektor Departamentu Elektromobilnosci i Gospodarki Wodorowej Ministerstwa

Klimatu i Srodowiska Szymon Bylinski:
Dziekuje, panie przewodniczacy. Szanowny panie przewodniczacy, szanowni panstwo,
odnoszac sie do przedstawionej informacji o wynikach kontroli, nie musze nikogo prze-
konywacg, ze na dzi$ eletromobilno$¢ to jeden z kluczowych priorytetow i obszaréw dzia-
tan, ktore prowadzimy w Ministerstwie Klimatu i Srodowiska. Od czasu publikacji mate-
riatu Najwyzszej Izby Kontroli nastgpilo wiele zmian, ktore byly tu juz przedstawione
podczas prezentacji. Przede wszystkim nastgpily zmiany na rynkach motoryzacyjnych
na $wiecie, tzn. zwiekszyla sie dostepno$¢ modeli pojazdéw elektrycznych. Obecnie pra-
wie wszyscy producenci oferujg pojazdy elektryczne w swoich segmentach. Przez ostatni
rok czy dwa lata samochdd elektryczny stal sie alternatywa dla pojazdéw spalinowych.

Jezeli chodzi o zwiekszenie liczby samochodow elektrycznych w Polsce w ostatnich
latach, nie bede sie odnosit. Przede wszystkim chcialbym sie odnie$¢ do wnioskow
z kontroli NIK. Obecnie jest procedowany przez Sejm projekt ustawy o zmianie ustawy
o elektromobilnoéci, paliwach alternatywnych i innych ustaw. Dzisiaj bedzie przedmio-
tem obrad Komisji w zakresie poprawek zgloszonych w Senacie. Wiasnie ta ustawa
przede wszystkim zmienia zasady dotyczace ustanawiania stref czystego transportu,
tzn. pozwala ustanawiac strefy czystego transportu na terenie wszystkich gmin nieza-
leznie od obszaru miasta. Dotychczas strefy czystego transportu mogly byé ustanawiane
w miastach powyzej 100 tys. mieszkancow. Ta propozycja jest zgodna z wnioskami z kon-
troli. Przepisy zostaly doprecyzowane tak, aby gmina nie miata watpliwoSci, na jakich
zasadach moze ustanawia¢ zwolnienia z ograniczenia do wjazdy do stref czystego trans-
portu. Zostal zmieniony tez katalog wylaczen.

Propozycja zwigzana ze strefami czystego transportu jest kompromisem, zostala
wypracowana wspolnie ze zwigzkami samorzadu terytorialnego i z organizacjami bran-
zowymi. Wprowadzili§my rozwigzania dotyczgce zmiany limitu amortyzacji dla pojazdow
spalinowych od roku 2026, obnizamy ten limit, aby zacheci¢ przedsiebiorcow do zakupu
pojazdow elektrycznych w podobnej cenie, co jest uktonem w strone rozbudowy floty
pojazdéw niskoemisyjnych. WprowadziliSmy mozliwo§é dla kierowcow legitymujacych
sie prawem jazdy kategorii B, czyli na samochody osobowe, poruszania sie samochodami
powyzej 3,5 tony, ale nie wiecej niz 4 tony 250 kg, jezeli wzrost wagi wynika z faktu,
ze pojazd posiada baterie elektryczng.

Jednocze$nie wprowadzamy ulatwienia zwigzane z rozwojem stacji, punktéw tado-
wania w budynkach wielorodzinnych tak, aby wtasciciele pojazdow elektrycznych mogli
budowac¢ punkty tadowania w okolicach, gdzie mieszkaja, czyli na parkingach budynkow
wielorodzinnych.

Ustawa obejmuje réwniez inne zmiany zgloszone przez NIK, w tym wydluzyliSmy
o jeden rok, czyli do konca 2022 r. termin wygasania umow na realizacje zadan publicz-
nych zwigzanych z zapewnianiem udzialu pojazdéw niskoemisyjnych i zeroemisyjnych,
tzn. obowigzek posiadania odpowiedniego procentu pojazdéw niskoemisyjnych przy
realizacji zadan publicznych wchodzi od 1 stycznia, ale jeszcze te umowy bedg obowig-
zywac i jednostki samorzadu terytorialnego maja rok na przeprowadzenie odpowiednich
przetargéw i zamowien publicznych zwigzanych z realizacjg zadan publicznych. Wpro-
wadziliSmy prog bagatelnosci dotyczacy art. 68 ust. 3 ustawy i ograniczyliSmy liczbe
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podmiotéw, do ktorych analizy kosztow i korzysci muszg byé wysylane. Zgodnie z ustawa
bedzie to minister wlaSciwy do spraw energii oraz minister wlasciwy do spraw klimatu.

Jezeli jednostka samorzadu terytorialnego osiagneta udzial autobusow zeroemisyj-
nych we flocie uzytkowanych pojazdow na poziomie wyzszym niz okreslony w przepisach
ustawy, to wtedy nie ma obowigzku przeprowadzenia kolejnej analizy kosztéw i korzySci.
Wprowadzamy tez pewne uszczegoltowienia definicyjne zwigzane z ogolnodostepnymi
stacjami ladowania.

Natomiast jesli chodzi o standardy i wytyczne w zakresie opracowania analizy kosz-
tow i korzySci, to pracujemy z Instytutem Ochrony Srodowiska, konczymy juz te prace,
nad standardami, aby lepiej wykorzystywac te dane, ktore do nas splywaja. W zakresie
aktow wykonawczych, ktore nie zostaly wydane, to wszystkie akty, ktore powinny by¢,
wydaje mi sie, ze zostaly wydane. Nie bede wymienial ich tytutéw. W zwiazku z tym,
ze w ustawie o elektromobilno$ci zmieniamy delegacje ustawowe dla trzech rozporza-
dzen, to akty te wejda dopiero w momencie wejScia w zycie ustawy czy tez bedg dalej
procedowane ze wzgledu na zmiane kwestii rozporzadzen.

Jesli chodzi o wsparcie finansowe rozwoju elektromobilnosci, to Srodki Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu zostaly przeniesione do Narodowego Funduszu Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej, ktory stworzyl zobowigzanie wieloletnie na rzecz
wsparcia elektromobilnosci. To zobowigzanie jest tozsame z Funduszem Niskoemisyj-
nego Transportu. W 2020 r. uruchomilismy pilotazowe programy — Zielony samochad,
ktory byl programem dofinansowania do zakupu elektrycznego samochodu osobowego,
Koliber - finansowanie taksowek niskoemisyjnych oraz program eVAN. Na bazie tych
do$wiadczen w obecnym roku zostat uruchomiony przez NFOS program Zielony trans-
port publiczny, ktérego budzet wynosi ponad 1 mld zi, a Srodki moga by¢ przeznaczone
na zakup zeroemisyjnych autobuséw oraz infrastrukture doladowania i tankowania
pojazdéw elektrycznych. Nabor do tego programu cieszyl sie ogromnym zaintereso-
waniem, nabor zostal zamkniety po 14 dniach. W zwiazku z tym w wakacje, w lipcu
tego roku zostala uruchomiona druga faza tego programu. Jednocze$nie opracowano
program Moj elektryk, ktory zostal skierowany do osob fizycznych, jednostek samorza-
dowych, przedsiebiorcéw, stowarzyszen i rolnikow. Program ten ma na celu wsparcie
zakupu pojazdéw elektrycznych, ale rowniez ten program zostal skierowany do przed-
siebiorcow, wiec takze jest dofinansowanie leasingéw przez przedsiebiorcow pojazdow
elektrycznych. Budzet programu to 700 mln zt.

Na koniec pazdziernika Komisja Europejska wydata decyzje o zgodno$ci programu
pomocy publicznej zwigzanej z budowg infrastruktury dotadowania pojazdow, o zgodno-
§ci tego programu z zasadami pomocy publicznej. Program na wsparcie infrastruktury
wynosi 890 mln zt. Wezoraj zostal ogloszony nabér do programu. Lacznie w ciagu naj-
blizszego czasu przeznaczymy ponad 4 mld z1 na rozwdj elektromobilnoSci.

Wydaje sie, ze jesteSmy na etapie finalizacji celow zwigzanych z rozwojem elektro-
mobilno§ci. Uruchomione programy powinny w najblizszym czasie efektywnie wplynaé
na rozwoj tego rynku. Sg one skierowane zaréwno do os6b fizycznych, przedsiebiorcow,
jak i jednostek samorzadu terytorialnego. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Tomasz Lawniczak (PiS):

Dziekuje. Szanowni panstwo, czy ktos chcialby jeszcze zabrac glos, zadaé pytanie badz
odnies¢ sie do dotychczasowych wypowiedzi? Prosze bardzo.

Dyrektor Dzialu Rozwoju Innowacyjnych Metod Zarzadzania Programami Narodowego
Centrum Badan i Rozwoju Wojciech Raciecki:

s.k.

Dziekuje. Wojciech Recicki, Narodowe Centrum Badan i Rozwoju. Moge odniesc sie
do tych projektow, ktére Narodowe Centrum Badan i Rozwoju robito lub robi w zakresie
elektromobilnosci, tzn. eVAN, ktory byl wymieniony, i program Bezemisyjny transport
publiczny.

Zaczne od eVAN, bo on jest prostszy. Pracuje w NCBR od potowy 2019 r. i miatem
przyjemnosc¢ przejac te projekty, wiec jakby §wiezym okiem spojrzatem na te dwa projekty
i przejalem ich organizacje. Jesli chodzi o eVAN, to zmieniliSmy troche jego koncepcje
w tym sensie, ze rynek pojazd6w wodorowych zacza} sie bardzo rozwija¢. Wtedy nie byto
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to jeszcze pewne, wiec przeksztalciliSmy ten projekt tak, zeby nie wyszed? z niego tylko
pojazd elektryczny, ale tez projekt wodorowy, samoch6d wodorowy. W tej chwili projekt
jest w toku, mamy czterech wykonawcéw, ktorzy rywalizujg miedzy sobg, bo projekty
sg robione w konwencji rywalizacji miedzy wykonawcami, tzn. my méwimy, co chcemy
otrzymac, natomiast wykonawcy rywalizujg. Bylo ok. 12 podmiotow, ktore zaczely ten
projekt, teraz po rywalizacji w kolejnych etapach zostaly 4 podmioty — dwa robig pojazdy
elektryczne, dwa robig pojazdy wodorowe. W styczniu koficzymy drugi etap, wybierzemy
dwoch najlepszych i oni bedg realizowali badania techniczne, homologacje i zrobig samo-
chody prototypowe.

Projekt wymagal zmiany w zakresie rozszerzenia jego zakresu, bo elektromobil-
nos$¢ i wodor sg to paliwa przyszlosci, wiec trzeba dywersyfikowac oferte, wiec dlatego
to zeSmy zmienili.

Natomiast jesli chodzi o Bezemisyjny transport publiczny, to ten projekt byl niezwy-
kle ambitny i NCBR wszed! w role, w ktorej by¢ moze nie powinno by¢. Poza 100 min zi
na innowacje, ktore byly w tym projekcie, on mial planowany budzet 1 mld zt i NCBR
stalo sie centralg zamawiajaca, czyli jednostka, ktora byla pomiedzy 26 miastami, w tym
jedno to byla cata aglomeracja gornoslaska. My najwiecej czasu poswiecaliémy temu,
jakie autobusy oni muszg mie¢, a kazde miasto chcialo inne. Byly trzy typy autobuséw
- krotkie, Srednie i dlugie, rézne wyposazenie, systemy biletowe, systemy informacji
miejskiej, czyli krétko méwige zdatem sobie sprawe, ze zamiast prowadzi¢ prace badaw-
cze, to my zajmujemy sie... hamujemy wrecz ten projekt. Zresztg nie zamkneliSmy tego
programu tak naprawde. On z jednej strony zostal zatrzymany, ta Sciezka, ktora byla
robiona, natomiast NCBR otworzylo szybka Sciezke dla transportu, czyli zeby firmy
mogly sobie szybko wzig¢ prace badawecze, te ktore chea, a z drugiej strony odblokowato
to mozliwo$¢ Narodowemu Funduszowi wsparcia na zakup autobusoéw, ktore zaczely
jezdzi¢ po miastach w miedzyczasie.

Zdalem sobie wiec sprawe, ze nie jesteSmy w roli, w jakiej powinniSmy byc¢, ze logi-
styka tego projektu jest kosmiczna po prostu, bo kupujemy 300 pojazdéw, kazdy inny
i zajmujemy sie bardziej specyfikacjg autobuséw, niz innowacjami, a zamiast tego pro-
jektu zrobiliSmy 9 innych projektow dla budownictwa, cieptownictwa, magazynowania
energii, magazynowania energii elektrycznej, biogazownictwa, domowej retencji, wenty-
lacji. Z tych pieniedzy, ktére zatrzymaliSmy, zrobiliémy 9 innych projektéw, ktore w tej
chwili majg podpisanych 57 uméw z wykonawcami i wykonujemy mase réznych tech-
nologii, ktére maja duzo sensu.

Z punktu widzenia madrej dzialalnoSci i racjonalno§ci zachowan stwierdziliémy,
ze projekt ma wiecej szkod niz sensu. Wydaje mi sie, ze gdyby$my poszli dalej z tym
projektem, to weszlibySmy w 2025 r. w olbrzymie dyskusje, dlaczego to czy tamto
jest robione. Miasta same powinny specyfikowaé pojazdy, a nie centralnie zamawiac.
Z punktu widzenia oszczedzania §rodkéw publicznych, racjonalnego ich wydawania dali-
smy szanse wykonawcom, zeby sobie sami zdefiniowali, jakie technologie chcg rozwijac.
Stad szybka $ciezka, zeby nie zatrzymacé rozwoju technologii. NFOS moégt od razu zajaé
sie finansowaniem, a nie czeka¢ az my teraz przez trzy lata bedziemy dopracowywac te
pojazdy, a my zamiast tego jednego projektu zrobiliémy 9 innych, ktére dzisiaj sg prze-
fomowymi technologiami i o0 kazdym z nich moge opowiedzie¢ o wiele wiecej. Dziewieé
zamiast jednego, wiec wydaje mi sie, ze w pracach badawczych trzeba czasami podejmo-
wac decyzje, ze pewne projekty nalezy zamieniaé¢ na inne projekty.

Taka jest sytuacja z naszej strony.

Przewodniczacy posel Tomasz Lawniczak (PiS):
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Dziekuje bardzo, panie dyrektorze. Ta wypowiedZ $wiadczy o tym, jak dynamicznie
zmienia sie sytuacja w zakresie postepu naukowo-technicznego, tak ze projekty prawne
przyjete kilka lat temu powoli sie dezaktualizujg. Trzeba zupelnie nowe procesy urucha-
miaé, w zwigzku z tym potrzebne sga nowe rozwigzania prawne, legislacyjne, aby rozwdj
naukowo-techniczny nie mial w swoich kotach piasku, zeby byl dobrze naoliwiony i sie
rozwijal. Przepraszam za taka metafore, ale zdaje sie, ze na takim etapie miedzy 2016 r.
a chwila obecna byl problem elektromobilnos$ci, zwlaszcza miedzy 2016 r. a 2019 r.
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s.k.

Szanowni panstwo, czy kto$ jeszcze chcial zabrac¢ glos? Nie widze. W zwigzku z tym
zamykam dyskusje. Pragne jeszcze poinformowaé wszystkich czlonkow Komisji Samo-
rzadu Terytorialnego i Polityki Regionalnej, ze na wspélnym posiedzeniu z Komisjg
Kultury Fizycznej i Sportu rozpatrzymy poprawki Senatu do ustawy o wsparciu przy-
gotowania Trzecich Igrzysk Europejskich w 2023 r., o godzinie 17.00, ale w zwigzku
z tym, ze juz posiedzenie Sejmu przesunelo sie z 14.00 na 15.00, prosze §ledzi¢ sms-y.
Dynamika wydarzen moze by¢ taka, ze jeszcze mogg by¢ zmiany wobec tego, co przed
momentem powiedzialem. Zamykam posiedzenie. Informuje, ze protoké! z posiedzenia
z zalgczonym pelnym zapisem jego przebiegu bedzie do wgladu w sekretariacie Komisji.
Dziekuje bardzo.
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