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Stownik najwazniejszych pojec

1. Paliwa alternatywne (w rozumieniu dyrektywy 2014/94/UE) — oznaczaja paliwa lub
zrodta energii, ktore stuza przynajmniej czgSciowo jako substytut dla pochodzacych
Z surowej ropy naftowej zrédet energii w transporcie i ktére moga potencjalnie przyczyni¢
si¢ do wzrostu neutralnosci klimatycznej transportu i poprawy ekologicznosci sektora
transportu, sg to m.in.:

— energia elektryczna,

— wodor,

— biopaliwa®,

— paliwa syntetyczne i parafinowe,

— gaz ziemny CNG lub LNG,

— gaz ptynny (LPG);

2. Pojazd samochodowy (wystepuje w tekScie zamiennie z terminem: pojazd) —
pojazd silnikowy, ktorego konstrukcja umozliwia jazd¢ z predkoscia przekraczajaca
25 km/h;

3. Pojazd samochodowy niskoemisyjny (pojazd niskoemisyjny) — pojazd napedzany
paliwami alternatywnymi, w szczeg6lnosci gazem ziemnym badz energig elektryczna.

4. Samochod osobowy — pojazd samochodowy (pojazd) przeznaczony konstrukcyjnie
do przewozu nie wigcej niz 9 0sob (lacznie z kierowca) oraz ich bagazu;

5. Samochéd ciezarowy — pojazd samochodowy (pojazd) przeznaczony konstrukcyjnie
do przewozu tadunkéw; okre$lenie to obejmuje rowniez samochdd cigzarowo-
osobowy przeznaczony konstrukcyjnie do przewozu tadunkow i oséb w liczbie od 4
do 9 tacznie z kierowca;

6. Pojazd napedzany gazem ziemnym — pojazd samochodowy wykorzystujacy jako
paliwo gaz ziemny w postaci CNG lub LNG;

7. Pojazd elektryczny — pojazd silnikowy wyposazony w zespot napedowy zawierajacy

co najmniej jedno nieperyferyjne urzadzenie elektryczne jako przetwornik energii

z elektrycznym ladowalnym uktadem magazynowania energii, ktory mozna tadowac

Z zewnatrz;

8. PHEV (Plug in hybrid electric vehicle) — pojazd samochodowy o napedzie
spalinowo-elektrycznym posiadajacy akumulatory, ktore mozna dotadowywaé
Z Zzewnatrz;

9. BEV (Battery electric vehicle) — pojazd samochodowy wykorzystujacy do napedu
wylacznie energi¢ elektryczng zgromadzona w  akumulatorach, ktore sag
dotadowywane z zewnatrz badZ wymieniane;

10. Publicznie dostepny punkt ladowania lub tankowania paliwa — oznacza punkt

tadowania lub punkt tankowania paliwa, dostarczajacy paliw alternatywnych, ktory

umozliwia uzytkownikom w catej Unii niedyskryminacyjny dostep. Niedyskryminacyjny
dostep moze oznacza¢ rdézne warunki w zakresie uwierzytelniania, uzytkowania

i ptatnosci,

11. Punkt ladowania — oznacza urzadzenie, ktore umozliwia tadowanie pojedynczego

pojazdu elektrycznego lub wymiang akumulatora pojedynczego pojazdu elektrycznego;

! Niniejszy dokument nie uwzglednia rozwigzan dotyczacych rozwoju infrastruktury wykorzystujacej
biokomponenty w paliwach i biopaliwach ciektych, poniewaz kwestie te zostaly uregulowane w ramach
implementacji dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych zmieniajacej i W nastgpstwie uchylajacej dyrektywy
2001/77/WE oraz 2003/30/WE.



12. Punkt ladowania o duzej mocy tzw. szybkie ladowanie — oznacza punkt tadowania
o mocy wigkszej niz 22 kW, ktoéry umozliwia dostarczanie energii elektrycznej do pojazdu
elektrycznego;

13. Punkt ladowania o normalnej mocy tzw. normalne ladowanie — oznacza punkt
tadowania o mocy mniejszej lub rownej 22 kW, ktéry umozliwia dostarczanie energii
elektrycznej do pojazdu elektrycznego, z wylaczeniem urzadzen o mocy mniejszej lub
rownej 3,7 kW, ktére sg zainstalowane w prywatnych gospodarstwach domowych lub
ktérych zasadniczym celem nie jest fadowanie pojazdoéw elektrycznych i ktére nie sa
dostgpne publicznie;

14. Punkt tankowania LNG — oznacza stanowisko tankowania (urzadzenie) paliwa
dostarczajagce LNG, sktadajagce si¢ ze stanowiska statego lub ruchomego, stanowisk
nabrzeznych lub innego systemu; zespdt urzadzen stuzacych do zaopatrywania przez
przedsigbiorstwo energetyczne w gaz ziemny w postaci CNG do celow pednych;

15. Punkt tankowania paliwa — oznacza stanowisko tankowania dostarczajace wszelkich
paliw, z wyjatkiem LNG, za pomocg instalacji statej lub ruchomej; zespo6t urzadzen, w
tym zlokalizowanych na statku, shluzacych do zaopatrywania przez przedsigbiorstwo
energetyczne, w gaz ziemny w postaci LNG do celow pednych;

16. Stacja ladowania — oznacza urzadzenie sktadajace si¢ z wiecej niz jednego punktu
tadowania pojazdow elektrycznych;

17. Stacja tankowania — oznacza obiekt budowlany sktadajacy si¢ z wigcej niz jednego
punktu tankowania paliwa

18. Zasilanie energia elektryczna z ladu — oznacza zasilanie zacumowanych statkdw
morskich lub jednostek zeglugi $rodladowej w energie elektryczng z instalacji
nabrzeznych za posrednictwem znormalizowanego urzadzenia, kiedy silniki pomocnicze
statku sa wylaczone.

19. TEN-T - transeuropejska sie¢ transportowa

Lista najwazniejszych skrotow

BEV (battery electric vehicle) — pojazd elektryczny wykorzystujacy tylko energie
elektryczng zgromadzong w bateriach;

CEPiK — Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcow;

CNG (Compressed Natural Gas) — spr¢zony gaz ziemny;

EV (Electric Vehicles) — pojazdy elektryczne, zarowno PHEV, jak i BEV;,

IMO (International Maritime Organization) — Migdzynarodowa Organizacja Morska;
LDV/(Light Duty Vehicles) — samochody osobowe i samochody osobowo-ci¢zarowe;

LNG (Liquefied Natural Gas) — skroplony gaz ziemny;

LPG (Liquefied Petroleum Gas) — gaz ptynny ropopochodny;

NGV (Natural Gas Vehicles) — pojazdy napedzane gazem ziemnym;

PAX (passengers) — pasazerowie w ruchu lotniczym;

PGNIG — Polskie Gornictwo Naftowe i Gazownictwo;

PHEV (plug in hybrid electric vehicle) — hybryda elektryczno-spalinowa z mozliwoscia
dotadowania energii w punktach tadowania pojazdow;

SECA (Sulphur Emission Control Area) — Obszary Kontroli Emisji Siarki;

TDT — Transportowy Dozor Techniczny;

TEU (twenty-foot equivalent unit) —jednostka pojemnosci uzywana czgsto w odniesieniu
do portow i statkdw; jest rownowazna objetosci kontenera o dtugosci 20 stop;

TPA (Third Party Access) — zasada dostgpu stron trzecich do sieci (gazowych badz
elektroenergetycznych);






1. Wstep

W dniu 22 pazdziernika 2014 r. przyjeta zostata Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
I Rady 2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (dalej —
dyrektywa 2014/94/UE), ktéra ma na celu wsparcie zastosowania paliw alternatywnych
W transporcie. Paliwami alternatywnymi w rozumieniu dyrektywy sa paliwa lub zrédla
energii, ktore stuza, przynajmniej cz¢$ciowo, jako substytut dla pochodzacych z surowej ropy
naftowej zrédet energii w transporcie i ktére moga potencjalnie przyczyni¢ si¢ do
zmniejszenia uzaleznienia panstw czlonkowskich UE od importu ropy naftowej oraz do
wzrostu neutralnosci  klimatycznej transportu i poprawy ekologicznosci tego sektora.
Obejmujg one m.in.: energi¢ elektryczng, wodor, biopaliwa, paliwa syntetyczne i parafinowe,
gaz ziemny (w tym biometan) w postaci spr¢zonego gazu ziemnego CNG i skroplonego gazu
ziemnego LNG, gaz ptynny LPG.

Ze wzgledu na niewielkie zasoby wiasne ropy naftowej produkcja paliw w Polsce
opiera si¢ gléwnie o import ropy naftowej z krajow trzecich, jednoczes$nie paliwa
alternatywne dla paliw wegglowodorowych w transporcie stanowig, z wyjatkiem biopaliw,
margines rynku paliw transportowych. W znaczacej skali rozwingta si¢ jedynie konsumpcja
LPG — zuzycie LPG w transporcie wynosi ok. 1,8 mln ton rocznie, co stanowi ok. 12-15%
rynku paliw transportowych. Na rynku dziata ponad 5 tys. punktéw tankowania tego paliwa, a
rynek odbiorcow obejmuje ok. 3 mln samochodéw z instalacja na LPG2. Rozwdj pozostatych
paliw alternatywnych jest w fazie pilotazowej lub wrecz eksperymentalne;.

Nalezy takze wspomnie¢, iz zgodnie z najswiezszymi prognozami energetycznymi
zapotrzebowanie na paliwa w Polsce bedzie w najblizszych latach rosto, co oznacza, ze
rozwdj zastosowania paliw alternatywnych w transporcie bedzie mial wplyw zaréwno na
obnizenie poziomu uzaleznienia Polski od importu ropy naftowej, jak tez ograniczenie
szkodliwosci sektora transportowego dla srodowiska naturalnego w Polsce. Biorac pod uwage
powyzsze, rozw0j rynku paliw alternatywnych, niezaleznie od technologii, nalezy oceni¢ jako
pozadany. Przygotowanie poszczegélnych technologii do wkroczenia na rynek paliw jest
jednak bardzo zréznicowane.

Obecnie wiele instytucji 1 organizacji prowadzi prace badawcze nad roéznymi
rodzajami paliw alternatywnych, ktére moga zosta¢é wykorzystane w transporcie.
Ministerstwo Energii bardzo uwaznie obserwuje rozwoj tych paliw 1 ma §wiadomos$¢ postepu
badan oraz technologii m.in. w zakresie wykorzystania wodoru w transporcie czy
pozyskiwania metanolu z CO,  Dotychczasowe dziatania prowadzone w tym zakresie
koncentrowaly si¢ jednak na technologiach najbardziej dojrzatych.

Badania nad réznymi technologiami ciggle trwajag i nie mozna wykluczy¢, ze
W przysztosci, w przypadku rozwoju innych paliw alternatywnych, jak i rozwigzania pewnych
problemoéw technologicznych, zostang przygotowane strategie rozwoju tych technologii.
Jednak na obecnym etapie, biorac pod uwagg wymagania okreslone w dyrektywie
2014/94/UE oraz brak gotowosci niektorych technologii do =zaistnienia na rynku na
warunkach komercyjnych, niniejszy dokument okresla szczegdlowe instrumenty wsparcia
rozwoju infrastruktury tylko dla energii elektrycznej i gazu ziemnego w formie CNG i LNG,
ktore juz funkcjonuja na rynku paliw transportowych. Ponizsze podej$cie nie oznacza braku
poparcia rzadu dla innych paliw alternatywnych, jednak strategia wsparcia rozwoju
infrastruktury dystrybucji tych paliw bedzie wypracowana, gdy technologie produkcji tych
paliw osiggng odpowiedni etap rozwoju — wymagajacy budowy sieci dystrybucyjnych.

W Unii Europejskiej rynek paliw alternatywnych (szczeg6lnie transport elektryczny)
rozwija si¢ coraz szybciej. Jednak to nie Unia Europejska jest w awangardzie §wiatowych

2 Raport roczny 2015 Polskiej Organizacji Gazu  Plynnego, @ Warszawa  2016:

http://pogp.pl/files/Raport_Roczny POGP_2015.pdf (dostep: czerwiec 2016 r.).



zmian paliw w transporcie. Prekursorami s3 USA, Chiny i Japonia. Co wigcej, gaz ziemny
W transporcie jest paliwem znanym i stosowanym od bardzo dawna, w UE prym wioda Wiosi,
natomiast na $wiecie — Brazylia, Iran oraz Pakistan.

Zgodnie z przepisami dyrektywy 2014/94/UE panstwa cztonkowskie UE sa
zobowigzane do rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych we wskazanych
terminach. Dyrektywa naktada ten obowigzek w zakresie infrastruktury do tankowania gazu
ziemnego, punktow tadowania pojazdow elektrycznych, infrastruktury do fadowania statkoéw
energig elektryczng i tankowania LNG w portach morskich i $rédlgdowych.

Wykres nr 1. Terminy rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych

Terminy rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych

| 31.12.2030 ‘
LNG -porty srodlgdowe sieci bazowej TEN-T
|
31.12.2025
Shore side electricy supply - porty morskie
31.12.2025
LNG - porty morskie sieci bazowej TEN-T
31.12.2025
LNG - drogowa sie¢ bazowa TEN-T
31.12.2025
CNG - drogowa sie¢ bazowa TEN-T
|
31.12.2020
Stacje tankowania CNG -aglomeracje _
31.12.2020

Punkty fadowania samochodéw elektrycznych _

oprac. Ministerstwo Energii




2. Rynek paliw alternatywnych w transporcie — sytuacja obecna
2.1. Gaz ziemny w transporcie drogowym

2.1.1. Infrastruktura tankowania gazu ziemnego

Liczba stacji (punktéw) tankowania gazu ziemnego (zarowno CNG, jak i LNG) jest
bardzo mata i ma niewielki wptyw na rynek transportowy w Polsce. W 2011 r. liczba stacji
wynosita 32 i byla to najwyzsza liczba takich obiektow w historii. Od tamtego roku liczba
stacji maleje, jeszcze na poczatku 2013 r. oceniano j3 na 28, podczas gdy juz marcu 2014 r.
stacji byto 24. Mozna przyjaé, ze liczba stacji wynosi 26°. W zakresie liczby stacji (punktéw)
LNG obecnie na terenie Polski znajdujg si¢ dwie niedostgpne publicznie stacje LNG oraz
jedna publicznie dostepna stacja LCNG.

Koszty wybudowania stacji mieszczg si¢ w przedziale od 400 tys. zt do 1 min 4 Sa
to koszty zwigzane tylko i wylacznie z wyposazeniem (czy tez wybudowaniem) stacji
W urzadzenia techniczne niezbedne do prowadzenia sprzedazy CNG. Kwoty te nie obejmuja
kosztéw dzierzawy (wykupu) odpowiedniej dziatki, wybudowania infrastruktury dodatkowe;j,
takiej jak sklepy, bary, czy doprowadzenia do stacji pradu, wody itp.

Stacje CNG moga istnie¢ w formie samodzielnej lub by¢ czescig istniejacej stacji
paliw, prowadzacej sprzedaz innych rodzajow paliwa.

W  Polsce istnieje rowniez odpowiedni system dystrybucji pozwalajacy na
dostarczenie do punktow tankowania paliwa gazu ziemnego w postaci LNG.

2.1.2. Wielko$¢ sprzedazy i ceny gazu ziemnego dla transportu

Wielkos¢ sprzedanego gazu ziemnego do celéw pednych, wedlug ekspertow
Ministerstwa Energii, wyniosta w 2011 r. ok. 12 mln m®, eksperci oceniaja, ze w 2015 .
liczba ta wzrosta do ok. 18 min m®,

Jak wynika z analizy $rednich miesigcznych cen CNG w latach 2013-2015, ceny tego
paliwa w transporcie drogowym wykazuja tendencje wzrostowa. Od stycznia do pazdziernika
2013 r. ceny znajdowaty si¢ mniej wigcej na tym samym poziomie ($rednia miesigczna od
2,80 zt/m* do 3 z{/m?’), natomiast od listopada 2013 r. cena znaczaco wzrosta do 3,35 z/m®
(Srednia cena w listopadzie 2013 r.). Nastepnie cena ustabilizowata si¢ w granicach 3,30-3,40
ztim® az do lipca 2014 r., kiedy to zaczgta systematycznie spadac, osiggajac w styczniu 2015
r. najnizsza warto$¢ 2,60 zZt/m®. Od lutego cena zaczeta znowu rosnaé, osiagajac najwyzsza
srednig warto$¢ w analizowanym okresie tj. w kwietniu 2015 r. 3,74 zZi/m®.

Wzrost ceny w listopadzie 2013 r. byl najprawdopodobniej spowodowany
zakonczeniem okresu stosowania zerowej stawki akcyzy na gaz ziemny dla celow pednych.
Z kolei powigzanie ceny CNG z ceng netto oleju napedowego spowodowalo, iz wraz
Z malejaca ceng oleju napedowego obnizata si¢ cena CNG.

Jednak PGNIG Obrot Detaliczny sp. z 0.0. w styczniu 2015 r. zmienit zasady
ksztattowania ceny i wynosi ona 3,29 zt/m® brutto. Spotka uzasadnia t¢ zmian¢ sytuacja
rynkowa.

2.1.3. Rynek pojazdéw

Sprezony gaz ziemny (CNG) moze by¢ stosowany w kazdym rodzaju pojazdow, ktory
posiada odpowiednig instalacje. Jednak z uwagi na zasigg samochodéw napedzanych CNG,
wynoszacy maksymalnie 300 km, paliwo to jest rekomendowane przede wszystkim
w transporcie  krotko- i $redniodystansowym, jak np. we flotach pojazdéw firm
transportowych, komunikacji publicznej czy tez szeroko rozumianych ustug publicznych

® Na podstawie danych stowarzyszenia NGVA Europe i portalu cng.auto.pl.
*  http://gazeo.pl/cng-Ing/technika-cng-Ing/infrastruktura-cng-Ing/Koszt-budowy-stacji-CNG,artykul,5501.html
(dostep: 1.12.2015 r.), oraz informacje od branzy.




(wywoéz $mieci itp.). Pojazdy CNG s3 pojazdami niskoemisyjnymi i ich uzytkowanie
przyczyni si¢ do ograniczenia emisji szkodliwych gazow, szkodliwych pylow oraz czastek
zawieszonych do atmosfery przez sektor transportu.

Tabela nr 1. Liczba pojazdow napedzanych gazem ziemnym (CNG i LNG) w Polsce

Rodzaj pojazdoéw | Liczba Liczba pojazdow Udzial pojazdéw
pojazdow napedzanych gazem napedzanych
tradycyjne ziemnym [szt.] gazem ziemnym
paliwa [szt.] [%0]

Samochody 20 000 400 3050 0,02

osobowe i lekkie

cigzarowe

Autobusy 106 057 400 0,05

Samochody 3037 427 50 0,00163

cigzarowe

(samochody

cigzarowe +

ciagniki

samochodowe)

Pozostale — 100

Suma 23143 884 3600 0,0155

oprac. Ministerstwo Energii na podst. danych GUS i NGV Europe

Jak wynika z przedstawionego ponizej Wykresu nr 2, o ile w latach 2013-2014
przejechanie 10 000 km przy wykorzystaniu oleju napgdowego bylo drozsze od pokonania
tego samego dystansu przy wykorzystania gazu ziemnego, to w wyniku spadku cen oleju
napgdowego w 2015 r. 1 wzrostu ceny CNG relacja ta odwrdcita si¢. Biorac pod uwagg, ze
koszt zakupu pojazdow napedzanych gazem ziemnym CNG jest wyzszy niz pojazdow
nap¢dzanych olejem napgdowym, taka relacja cen tych dwoch paliw zmniejsza
zainteresowanie CNG, szczegdlnie podmiotow biznesowych posiadajacych floty pojazdow.
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Wykres nr 2. Poréwnanie kosztow przejazdu (wg zuzycia paliwa) 10 tys. km rocznie w
wybranych latach w zaleznos$ci od rodzaju paliwa
Koszt przejazdu 10 000 km rocznie
B LPG 101/100 km
2020,58 1 Olej napedowy
61/100 km
2015 369781 ¥ Benzyna-81/100 km
B CNG- 8 m3/100 km
2562,77
L
& 2014
t 4218)56
: 2599,62
2486,85
2013
4385,58
0,60 ot 500,‘00 7 1000‘,00 ot ISO(J,UUzl 2006,00 bl zsod,nun 3000,00z 3500,00zt 4000,00zt 4500,00zt 5000,00 zt
Koszt w zt wg sredniej ceny
oprac. Ministerstwo Energii na podst. www. cng.auto.pl, www.ngvaeurope.eu
Tabela nr 2. Srednia cena paliw w wybranych latach 20132015
Rok CNG - S$rednia | Benzyna — | Olej napedowy — LPG -
cena [zl/ms] Srednia cena [zl/]] | Srednia cena [zV/1] srednia cena
[z¥/1]
2013 2,97 5,48 5,48 2,49
2014 3,25 5,27 521 2,56
2015 3,49 4,62 4,48 2,02

2.1.4. Transport publiczny

Autobusy napedzane gazem ziemnym w postaci CNG s3 wykorzystywane do
swiadczenia ustug transportu publicznego w 21 miastach. Réwniez LNG  jest
wykorzystywane jako paliwo dla autobusow miejskich. Jednym z pierwszych miast,
prowadzacych projekt pilotazowy, byt Watbrzych, ale autobusy LNG sg wykorzystywane
rowniez w Warszawie 1 Olsztynie.
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Tabela nr 3. Liczba autobuséw napedzanych CNG i LNG wykorzystywanych do §wiadczenia
ustug transportu publicznego w wybranych miastach

Miasto L A Liczba autobuséw LNG
CNG

Gdynia 31 -
Tarnow 20 -
Zamos¢ 33 -
Tychy 75 -
Olsztyn - 11
Rzeszéw 64 -
Warszawa - 35
Radom 41 -

oprac. Ministerstwo Energii na podst. informacji na stronach internetowych przewoznikdw, styczen 2016 r.

Gminy, poza nielicznymi wyjatkami, nie sg zainteresowane zakupem autobuséw
napedzanych CNG lub LNG ani wspieraniem przedsiebiorstw posiadajacych takie pojazdy.
Decyduje w tym wypadku koszt poczatkowy zakupu autobuséOw napedzanych gazem
ziemnym, ktory jest wyzszy niz w przypadku pojazdéw napedzanych paliwami tradycyjnymi,
oraz cena paliwa. Im mniejsza jest réznica pomiedzy ceng CNG/LNG a paliwami
tradycyjnymi, tym bardziej wydluza si¢ okres zwrotu inwestycji. Niewatpliwie gminy sa
W stanie zaptaci¢ wyzsza cen¢ nabycia pojazdow napgdzanych gazem ziemnym (czy tez
pojazdow elektrycznych), o ile nastepnie koszty uzytkowania tych pojazdéw beda nizsze,
ainwestycja zwroci si¢ w miare krotkim okresie. Nalezy roéwniez zauwazy¢, ze rdznica
pomiedzy ceng autobusu napedzanego olejem napedowym a autobusu napedzanego CNG
zmniejsza si¢. Mozna zatozy¢, ze w roku 2016 wynosi ona ok. 5% dla autobuséw 18
metrowych oraz do ok. 10% w przypadku autobuséw 12 metrowych. Wiadze gmin sg w
stanie doceni¢ zalety ekologicznych pojazdow napedzanych gazem ziemnym, szczegdlnie
niska emisyjno$¢ szkodliwych zwigzkéw chemicznych, jednak dysponuja ograniczonymi
srodkami budzetowymi, dlatego tez tak wazna jest ekonomiczna optacalnos¢ wykorzystania
paliw alternatywnych.

2.2. Energia elektryczna w transporcie drogowym

2.2.1. Infrastruktura do ladowania pojazdow elektrycznych

Rynek e-mobilnosci w Polsce (infrastruktura oraz pojazdy elektryczne) jest bardzo
stabo rozwiniety. W zasadzie bardziej mozna mowi¢ o dziataniach promocyjnych
poszczegblnych firm niz o zorganizowanym 1 dziatajacym rynku.

Elektryfikacja transportu przy obecnym rozwoju tej technologii bedzie miata
zastosowanie gtownie w odniesieniu do transportu odbywajacego si¢ w miastach.

Ocenia si¢, ze obecnie w Polsce funkcjonuje okoto 305 punktéw tadowania (sg to
przede wszystkim publicznie dostgpne punkty ladowania)s, z czego najwigce] w Warszawie.
Punkty tadowania sg rowniez rozmieszczone w Krakowie, Poznaniu czy Gdansku. Nie jest
znana liczba prywatnych punktow tadowania.

Dla normalnego (wolnego) punktu tadowania koszt budowy miesci si¢ w przedziale
od ok. 16 do 70 tys. zl, w zaleznosci od mocy tadowania, kosztow przylaczenia, liczby

> http://samochodyelektryczne.org/, http://www.eafo.eu/electric-vehicle-charging-infrastructure (dostep: lipiec
2016r.).
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samochodéw, ktore mogg by¢ tadowane w jednym czasie. Koszt budowy szybkiego punktu
tadowania jest oceniany od 100 do 250 tys. zt. Koszt utworzenia punktu zalezy od kosztow
przylaczenia takich punktow do sieci elektroenergetycznej.

Zgodnie z regulacjami ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. - Prawo energetyczne, w
szczegblnos$ci z art. 4j, odbiorcy energii majg prawo do zakupu energii od wybranego przez
siebie dostawcy. Oznacza to, ze uzytkownicy pojazddéw elektrycznych majg prawo do
zawarcia umow na dostawe energii elektrycznej w punkcie tadowania z innym dostawcag niz
podmiot dostarczajacy energi¢ elektryczng dla ich gospodarstwa domowego lub obiektu, w
ktorym znajduje si¢ taki punkt tadowania. Regulacje ustawy Prawo energetyczne nie
ograniczajg uzytkownikom mozliwo$ci posiadania wigcej niz jednego punktu poboru energii.
Punkt Poboru Energii jest to miejsce (adres/punkt) w sieci, w jakim dokonywany jest pomiar
zuzytej energii elektrycznej. Jezeli pod jednym adresem znajduje si¢ wigcej niz jedno
urzadzenie pomiarowe, wowczas sg one odrebnymi punktami poboru energii.

2.2.2. Pojazdy elektryczne — samochody osobowe

W Polsce cena samochodu elektrycznego osobowego jest wyzsza niz auta o napegdzie
tradycyjnym, mozna ja ocenia¢ w przedziale od 80 do 220 tys. zt.

Koszt przejechania 100 km samochodem elektrycznym uzalezniony jest gldwnie od
ceny energii elektrycznej (1 kWh). W niektorych opracowaniach ujmowane sa dodatkowo
koszty zwigzane z wykorzystaniem akumulatoréw. Bazujac na informacjach zamieszczonych
na jednej z amerykanskich stron rzadowych® oraz kalkulacjach ekspertéw Ministerstwa
Energii i Ministerstwa Rozwoju, mozna przyjac, ze koszt przejechania 100 km samochodem
elektrycznym wynosi ok. 10 zt, przy zatozZeniu, ze samochod taki bedzie zuzywat do 20 kWh
energii na 100 km. Jest to jednak koszt samej energii elektrycznej i nie zawiera on zadnych
ewentualnych oplat czy prowizji zwigzanych z ustugg tadowania pojazddéw elektrycznych
oraz kosztow zwigzanych z zuzyciem akumulatora.

Udziat pojazdow EV w ogodlnej liczbie nowych pojazdéw osobowych
zarejestrowanych w Polsce w 2012 r. wynosit 0,29% natomiast w 2014 r. bylo to 1,29%.
Udzial pojazdow EV w catkowitej liczbie pojazdow w Polsce w 2013 r. ksztaltowal si¢ na
poziomie 0,012%. Pomimo widocznych tendencji wzrostu sprzedazy tempo rozwoju rynku
pojazdow elektrycznych jest nadal mniejsze niz w Unii Europejskiej. Szczegdtowe
zestawienie pojazdéw osobowych EV w Polsce w latach 20122014, z podziatem na pojazdy
BEV i PHEV oraz hybryd bez mozliwosci tadowania, przedstawia ponizsza tabela.

Tabela nr 4. Rejestracje nowych pojazdéw elektrycznych (BEV, PHEV, Hybrydy bez mozliwosci
ladowania z zewnatrz) osobowych w Polsce w latach 2012—2014’

Udzial pojazdéw EV w ogélnej liczbie
. Liczba pojazddéw w latach ojazdéw nowych zarejestrowanych
Rodzaj napedu i i w Polsciw Iatagh %] g
2012 2013 2014 2012 2013 2014
Hybrydowy 762 1869 3887 0,28 0,64 1,26
Elektryczny (BEV) 28 31 45 0,01 0,01 0,03
Razem pojazdy EV 790 1900 3968 0,29 0,65 1,29

oprac. Ministerstwo Energii

Rozwoj elektromobilno$ci na $wiecie prowadzony jest w sposob skoordynowany
I W synergii z odpowiednimi dziataniami w krajach sasiednich np. w krajach skandynawskich
jest wspdlny program rozwoju elektromobilno$ci miejskiej. Kraje te dodatkowo zaangazowane

¢ www.fueleconomy.gov (dostep: styczen 2015 r. ).

" Na podstawie danych Krajowa Agencja Poszanowania Energii S.A.,
http://samochodyelektryczne.org/wyniki_sprzedazy aut elektrycznych w_polsce_za_rok 2014.htm (dostgp 09.11.2016),
http://www.eafo.eu/vehicle-statistics/m1 (dostep 09.11.2016)
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sa w europejska inicjatywe rozwoju pojazdow ekologicznych EGVI finansowang z
europejskiego programu badawczego H2020.

2.2.3. Transport publiczny

Komunikacja publiczna jest istotnym segmentem rozwoju transportu elektrycznego.
Obecnie coraz wiecej przedsigbiorstw komunikacji autobusowej w Polsce zaczyna
wprowadza¢ autobusy elektryczne do swojej floty pojazdow badz planuje to zrobid.
Zdobywanie pierwszych dos§wiadczen z zakresu uzytkowania autobusow elektrycznych byto
udziatem takich miast, jak:

1. Warszawa — dokonano zakupu 10 autobusow elektrycznych.

2. Krakdw — uzytkuje autobusy elektryczne w ramach testu, zostat rozstrzygnigty przetarg na
zakup 4 autobusow elektrycznych.

3. Jaworzno — wykorzystuje autobus elektryczny, planowane jest rozbudowanie floty
autobusow elektrycznych.

4. Lublin — prowadzi obecnie testy réznych marek autobuséw elektrycznych.

5. RzeszOw — prowadzi testy i analizy zwigzane z elektryfikacja transportu.

Autobusy elektryczne stanowig ciggle niewielkg czes¢ taboru komunikacji miejskiej
w Polsce. Jest to obecnie kilkadziesiat autobusow elektrycznych w taborze liczacym ok.
12 tys. autobuséw miejskich®. Coraz wigcej samorzadow sklania sie jednak do wykorzystania
tego rodzaju pojazdéw. Na $wiecie transport publiczny jest postrzegany jako ta czesc¢
transportu, ktéra moze by¢ polem do testéw dla nowej technologii, elementem powodujagcym
rozwoj transportu opartego na energii elektrycznej. W wielu panstwach transport publiczny
stanowi podstawowy element strategii przechodzenia gospodarki na paliwa alternatywne, a
projekty wymiany floty stanowia dodatkowo doskonate pole do rozwoju nowych technologii i
w konsekwencji calej gospodarki.

2.3. Transport morski — LNG i energia elektryczna w transporcie morskim

Na rynku paliw zeglugowych wystepuja rdézne alternatywy dla produktow
ropopochodnych. O wyborze konkretnego ich rodzaju decyduja armatorzy analizujac rodzaj
prowadzonej dziatalno$ci, naktady inwestycyjne oraz koszty eksploatacyjne.

Energia elektryczna dostarczana z nabrzezy portowych na statki handlowe ma by¢
wykorzystywana w przytlaczajacej ilosci przypadkow, do zasilenia ich instalacji elektrycznej
podczas postoju w porcie. Celem takiego dzialania jest wyeliminowanie pracy statkowych
generator6w  pradotworczych generujagcych rowniez hatas oraz zanieczyszczajacych
powietrze.

W polskich portach morskich istnieje mozliwos¢ dostarczenia energii elektrycznej na
jednostki plywajace, lecz jedynie na poziomie niskich napie¢ (400V/ 50Hz) i niewielkich
mocy (do 100kW) .

Zupehie innej kategorii jest problem zasilania w energi¢ elektryczng promow
morskich oraz statkow wycieczkowych, ktore wymagaja przytaczy mocy rzedu 3-20 MW,
Obecnie w Portach brak jest specjalnych stacji transformatorowych/przeksztattnikowych
umozliwiajagcych zmiane parametrow dostarczanego pradu 50Hz na 60Hz w celu

® Transport — wyniki dziatalnosci w 2014 r., analiza sporzadzona przez Gléwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2015:
http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2014-r-
,9,14.html (dostep: wrzesien 2015 r.).
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dostosowania go do zréznicowanych systemow elektrycznych duzej mocy funkcjonujacych
na takich statkach.

Dostepnos¢ ustugi bunkrowania statkow paliwem LNG nie wymaga obecnie, gtoéwnie
z uwagi na niewielki popyt, ponoszenia istotnych naktadow finansowych na budowe ztozonej
infrastruktury ladowej. Moze si¢ ono odbywac¢ zaréwno z wody, za pomoca specjalistycznych
jednostek bunkrujacych, lub z ladu, za pomoca cystern samochodowych. Konieczne jest
jedynie opracowanie stosownych procedur zapewniajacych bezpieczne 1 efektywne
$wiadczenie takiej ustugi.

Do zasilania silnikow statkowych wykorzystywane moga by¢ réwniez inne paliwa
alternatywne, takie jak np. metanol, jednakze z uwagi na jego ptynna forme, zaopatrzenie
W niego statku nastepuje metoda tradycyjng. W polskiej flocie nie znajduje si¢ zaden statek
zdolny do przyjecia zasilania energia elektryczng z nabrzeza ani tez wykorzystujacy jako
paliwo LNG. Z polskich portow korzystaja armatorzy, ktorych statki sg przystosowane do
odbioru energii elektrycznej z nabrzeza.

Prowadzone sg jednak dzialania stuzace odbudowie 1 aktywizacji polskiego przemyshu
okretowego. W zwigzku z tym realna stala si¢ kwestia budowy w polskich stoczniach
nowych, catkowicie wyposazonych promoéw pasazersko-samochodowych, z uwzglednieniem
najnowszych trendéow, rowniez w zakresie zmniejszania emisji (tj. z zastosowaniem
technologii dual-fuel). Pierwszy list intencyjny, dotyczacy budowy dwoéch takich jednostek
zostal podpisany w dniu 9 czerwca 2016 r. w Szczecinie. Budowa nowych proméw
pasazersko-samochodowych dla polskich armatoréw jest rowniez cze$cig Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju (obszar: Reindustrializacja, projekt Batory).

Wprowadzane sg coraz bardziej restrykcyjne normy dotyczace emisji przez statki
gazOw ze spalania paliw (gtoéwnie odnosnie do SOx NOx). Normy te sa wprowadzane
zaréwno przez Uni¢ Europejska (dyrektywa 2012/33/UE), jak i Miedzynarodowa Organizacje
Morska (IMO) (Zatacznik VI do Konwencji MARPOL).

Morze Battyckie nalezy do obszaréw kontroli emisji siarki (SECA — Sulphur
Emissions Control Area). Od 1 stycznia 2015 r. poziom siarki w paliwie zeglugowym nie
moze przekracza¢ 0,1%.

Armatorzy taki poziom emisji moga osiggna¢ w rézny sposob: poprzez wykorzystanie
systemOw oczyszczania spalin, stosowanie paliw o niskiej zawarto$ci siarki badZ
wykorzystanie LNG. Nalezy przewidywacé, ze coraz wigksza liczba armatoréw zacznie
wykorzystywac¢ niskoemisyjne Zrodla energii do napgdzania statkow.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze polski przemyst stoczniowy produkuje badz jest
kooperantem budowy statkow zasilanych LNG. Sa to gléwnie promy pasazersko-
samochodowe wytwarzane dla armatoréw z krajow skandynawskich.

W Polsce istniejg 4 porty morskie nalezace do sieci bazowej TEN-T. Sg to porty
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.

24.LPG

Nalezy stwierdzi¢, ze Polska posiada jeden z najwigkszych rynkéw LPG do celow
pednych na $wiecie, sytuacja na tym rynku jest stabilna i1 niewatpliwie mozna mowic
0 zaawansowanym etapie rozwoju rynku LPG w transporcie w Polsce. Na koniec 2015 r.
faczna liczba stacji oferujacych gaz ptynny LPG wynosita 5420. W 2015 r. udziat
samochodow osobowych napedzanych LPG wyniést ponad 14% w ogolnej liczbie
samochodéw osobowych. Specyfika LPG polega rowniez na tym, ze nie ma na rynku
pojazdéow wytacznie z instalacja LPG. Wedlug szacunkéw Polskiej Organizacji Gazu
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Plynnego co piaty samochod z silnikiem benzynowym jest wyposazony jednocze$nie
w instalacje gazu LPG®.

W Polsce nigdy nie powstat rzgdowy program wsparcia wykorzystania gazu ptynnego
LPG. Jedynym czynnikiem wsparcia jest nizsza stawka akcyzy na gaz ptynny LPG.
O popularnosci tego paliwa zdecydowali konsumenci, kierujac si¢ przede wszystkim jego
nizszag ceng w stosunku do paliw tradycyjnych. Taki stan rzeczy wynikal z szybkiego
umasowienia tego rodzaju napedu co wptyneto na szybkie obnizenie kosztow zakupu i montazu
instalacji gazowych, ktory zapewniat szybki zwrot z inwestycji. Zauwazy¢ tez trzeba, ze rozwoj
infrastruktury do tankowania LPG nastgpowal samoczynnie, bez tworzenia specjalnych
programow wsparcia i budowy odpowiedniej infrastruktury. Najpierw tworzyly si¢ mate,
niezalezne (samodzielne) stacje gazu ptynnego, a dopiero wraz ze wzrostem popularno$ci
tego paliwa koncernowe stacje paliw ptynnych zaczgty je oferowaé uzytkownikom.

2.5. Wodor

Wodor stanowi kolejng alternatywe dla paliw tradycyjnych. Zasieg pojazdu
napedzanego wodorem jest wickszy niz zasieg pojazdu elektrycznego zasilanego
z akumulatorow. Zaleta pojazdéw napedzanych wodorem jest fakt, ze auta takie nie emitujg
szkodliwych substancji do atmosfery. Pewng niedogodnoscig w zakresie stosowania wodoru
jest problem z jego magazynowaniem. Od konca 2014 r. niektorzy producenci aut oferuja juz
modele napedzane wodorem.

Jeden kilogram wodoru wystarcza na pokonanie 100 km, czyli sredni zasig¢g seryjnych
pojazdow wykorzystujacych ogniwa paliwowe wynosi od ok. 500 do 600 km. Wedtug
informacji Instytutu Transportu Samochodowego w marcu 2015 r. na $wiecie funkcjonowaty
184 stacje tankowania wodoru (82 w Europie, 63 w Ameryce Potnocnej, 39 w Azji).

Technologia wykorzystania wodoru w transporcie jest obecnie najstabiej rozwinigta ze
wszystkich paliw alternatywnych, jednak, jak wskazuja eksperci, faza komercyjnego rozwoju
technologii napgdu wodorowego powinna nastapic ok. 2040-2050"r.

Nie istnieje w Polsce infrastruktura do tankowania wodoru. Nie ma tez podstaw do
rozwoju punktow tankowania wodoru w Polsce w najblizszych latach.

W przypadku punktow tankownia wodoru, zgodnie z trescig dyrektywy 2014/94/UE,
zastosowanie znajdujg nastepujace specyfikacje techniczne:

1) do punktéw tankowania wodoru na wolnym powietrzu, w ktérych wydawany jest
wodor w stanie gazowym jako paliwo uzywane w pojazdach silnikowych, stosuje si¢
specyfikacje techniczne normy ISO/TS 20100 dotyczacej tankowania wodoru w stanie
gazowym;

2) do punktow tankowania wodoru stosuje si¢ algorytmy i sprzet zgodne ze
specyfikacja ISO/TS 20100 dotyczaca tankowania wodoru w stanie gazowym;

3) do ztaczy dla pojazdow silnikowych uzywanych do tankowania wodoru w stanie
gazowym stosuje si¢ norme ISO 17268 dotyczaca urzadzen podiaczajacych stuzacych do
tankowania wodoru w stanie gazowym w pojazdach silnikowych;

4) do czystosci wodoru wydawanego przez punkty tankowania wodoru stosuje si¢
specyfikacje techniczne zawarte w normie 1ISO 14687-2.

% Wszystkie dane pochodza z Raportu rocznego 2015 Polskiej Organizacji Gazu Ptynnego, Warszawa 2016 r.:
http://pogp.pl/files/Raport Roczny POGP_2015.pdf (dostep: czerwiec 2016 r.).

10 Przestanki narodowego planu wodoryzacji transportu samochodowego w Polsce” (ITS; Warszawa, listopad
2015r.).
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2.6. Paliwa syntetyczne

Paliwa syntetyczne to paliwa otrzymywane w wyniku syntezy chemicznej przy
wykorzystaniu roznych metod i surowcoéw. Paliwa syntetyczne mozna podzieli¢ ze wzgledu
na zastosowany surowiec:

1. paliwa otrzymywane z gazu ziemnego tzw. Gas to Liquid (GTL),

2. paliwa otrzymywane z wegla tzw. Coal to Liquid (CTL),

3. paliwa otrzymywane z biomasy,

4. paliwa otrzymywane z tworzyw sztucznych (odpady komunalne).

W wyniku procesow chemicznych powstaje benzyna syntetyczna albo syntetyczny
olej napedowy.

Co do zasady wykorzystanie paliw syntetycznych nie wigze si¢ z potrzebg budowy
nowej infrastruktury do tankowania pojazdéw nape¢dzanych paliwami syntetycznymi, paliwa
te moga by¢ wykorzystywane przez pojazdy napgdzane tradycyjnymi paliwami.
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3. Prawne aspekty funkcjonowania rynku paliw alternatywnych

W zakresie przepisow okreslajacych zasady usytuowania, uzytkowania i1 warunki
techniczne dla infrastruktury paliw alternatywnych nalezy zauwazy¢, ze istniejg przepisy
skierowane do tradycyjnych stacji paliw ptynnych, natomiast brak jest przepisow prawa
obejmujacych tylko i wytacznie infrastrukture paliw alternatywnych w transporcie.

Analize prawnych aspektéw nalezy rozdzieli¢ na dwa rodzaje infrastruktury: dla gazu
ziemnego i dla energii elektrycznej.

3.1. Regulacje prawne — gaz ziemny w transporcie

3.1.1. Infrastruktura do tankowania gazu ziemnego

Obecnie brak jest regulacji prawnych (przepiséw techniczno-budowlanych), ktore
wprost okreslatyby warunki techniczne i zasady usytuowania infrastruktury do tankowania
gazu ziemnego. Dotychczas inwestorzy, projektujac i budujac stacje tankowania CNG lub
LNG, korzystali z obowigzujacych przepisow prawa dotyczacych m.in. warunkow
technicznych dla baz i stacji paliw ptynnych, warunkow technicznych dla sieci gazowych czy
istniejgcych przepiséw przeciwpozarowych (wykaz aktow prawnych w Zalgczniku nr 4) oraz
niecobowigzkowych standardow technicznych przygotowanych przez Izbe Gospodarcza
Gazownictwa. Katalog przepisow prawa wykorzystywany przez inwestoréw nie jest sztywny
i zamknigty. Tym bardziej ze obiekty budowlane, ktore potencjalnie mogg mie¢ negatywny
wpltyw na $rodowisko naturalne, bezpieczenstwo mienia i ludzi, powinny by¢ budowane
Z najwyzsza starannoscig. Obowigzek stosowania si¢ do przepisdbw prawa rozmieszczonych
w szerokim katalogu aktéw normatywnych, okreslajacych warunki techniczne dla
infrastruktury do tankowania gazu ziemnego, stanowi utrudnienie dla inwestoréw. Bardziej
korzystne bytoby ujednolicenie przepisow i zebranie ich w jednym akcie prawnym. Akt taki
uwzglednilby specyfike tego typu obiektow.

3.1.2. Obrot gazem ziemnym do celow pednych

Obrot gazem ziemnym podlega rezimowi ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. — Prawo
energetyczne'. Jak wskazuje tre$é art. 47 ust. 1 tej ustawy, przedsiebiorstwa energetyczne
posiadajace koncesje ustalajg taryfy dla paliw gazowych 1 energii, ktéore podlegaja
zatwierdzeniu przez Prezesa Urzgdu Regulacji Energetyki (dalej — Prezes URE), oraz
proponuja okres ich obowigzywania. Przedsigbiorstwa energetyczne posiadajace koncesje
przedktadaja Prezesowi URE taryfy z wlasnej inicjatywy lub na jego Zadanie. Jesli roczna
warto$¢ obrotu paliwami gazowymi nie przekracza rownowartosci 100 000 Euro, to
przedsi¢biorca nie podlega obowigzkowi posiadania koncesji, a tym samym nie musi
przedstawiac taryf do zatwierdzenia.

Jednocze$nie przedsigbiorcy posiadajacy koncesje moga zosta¢ zwolnieni przez
Prezesa URE z obowigzku przedstawiania taryf na mocy indywidualnych decyzji. Do stycznia
2017 r. kazdy przedsigbiorca, ktory prowadzit dziatalno$¢ w zakresie obrotu gazem CNG bez
obowigzku przedkladania taryfy do zatwierdzenia, moégt to wykonywaé na podstawie
komunikatu Prezesa URE z dnia 25 marca 2009 r. nr 7/2008 o zwolnieniu wszystkich
przedsigbiorstw energetycznych posiadajacych koncesje na obrot paliwami gazowymi z
obowiazku przedkladania do zatwierdzenia taryf na sprezony gaz ziemny (CNG), ktérym
napedzane sg pojazdy mechaniczne. Przedsigbiorcy byli uprawnieni do zlozenia wniosku o
zwolnienie z obowiazku przedktadania taryf do zatwierdzenia. Prezes URE wydawal decyzje
W przedmiocie zwolnienia po przeprowadzeniu postepowania administracyjnego.

"' Dz.U. 22012 1. poz. 1059 z pdzn. zm.
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Uzasadnieniem dla podjecia decyzji o mozliwosci zwolnienia obrotu CNG z obowigzku
zatwierdzania taryf bylo to, iz obowigzujace zasady regulacji sektora gazowniczego (przede
wszystkim zasada TPA) pozwalaja na niedyskryminacyjny dostep do sieci gazowych, co
umozliwia przytaczenie do sieci dystrybucyjnych urzadzen spre¢zajacych gaz przez wszystkie
podmioty na rownych zasadach. Prezes URE poinformowal rowniez, ze rozwoj paliw
metanowych w transporcie jest korzystny z punktu widzenia dywersyfikacji zrodet energii
wykorzystywanych w transporcie, a rozwdj rynku CNG przyczynia si¢ do wigkszej
konkurencji na rynku paliw, bowiem obowiazek przedktadania do zatwierdzenia taryf na
obrot paliwem CNG stanowil jedng z barier wejscia na rynek.

Dzigki zmianom wprowadzonym do ustawy — Prawo energetyczne ustawa z dnia
30 listopada 2016 r. (Dz. U. poz. 1986) od dnia 1 stycznia 2017 r. obrét gazem ziemnym w
postaci CNG i LNG z mocy ustawy nie podlega regulowaniu cen przez Prezesa URE.

Pomimo faktu, ze obrét gazem ziemnym jest bardzo szczegdtowo uregulowany
w polskich przepisach prawnych, brak jest przepiséw regulujacych obrot gazem LNG na
terenie portow, w tym przeladunku. Obecnie ewentualne przypadki bunkrowania musza by¢
kazdorazowo indywidualnie uzgadniane z Urzedem Morskim, Zarzadem Portu i operatorem
przetadunkowym na nabrzezu w oparciu o zasady przetadunku tadunkow niebezpiecznych.

3.1.3. Przepisy dla uzytkownikéw pojazdow napedzanych gazem ziemnym

Zbiorniki CNG oraz LNG, montowane w pojazdach samochodowych, stanowia
urzadzenia techniczne w mysl rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7.12.2012 r. w sprawie
rodzajéw urzadzen technicznych polegajacych dozorowi technicznemu®?, tak wicc objete sa
dozorem technicznym. Moga by¢ uzywane tylko na podstawie decyzji zezwalajacej na
eksploatacje, wydanej przez Transportowy Dozér Techniczny (jako wiasciwej jednostki
dozoru technicznego). Dla kazdego z tych zbiornikow istnieja rézne zasady wydania decyzji
zezwalajacej na ich eksploatacje.

Dla porownania nalezy zauwazy¢, ze uzytkownicy gazu ptynnego LPG nie musza
posiada¢ decyzji eksploatacyjnej dla uzytkowanych przez siebie zbiornikow, jesli sa one
montowane w zaktadach posiadajacych homologacje¢ w zakresie montazu instalacji gazowe;j
zasilania pojazdéw samochodowych oraz posiadajg protokot badania 1 decyzje zezwalajaca na
eksploatacj¢ wydang przez TDT w fazie wytwarzania. Z kolei w odniesieniu do zbiornikow
CNG lub LNG decyzje takie nie sg wydawane 1 stad konieczno$¢ przeprowadzenia
wymaganych czynnosci dozoru technicznego dla uzyskania decyzji zezwalajacej na ich
eksploatacj¢. Zbiorniki gazu ziemnego montowane w pojazdach powinny posiadaé
homologacje zgodnie z Regulaminem EKG ONZ nr 110" ktory okresla okres, warunki
I zasady uzytkowania butli CNG w pojazdach samochodowych oraz bakoéw LNG. Dokument
ten wskazuje w zalaczniku 3 w pkt. 4.1.4 zasady okresowej kontroli butli, zgodnie z ktorymi
butle CNG kontroluje si¢ wzrokowo raz na 48 miesigcy. Co wigcej, zgodnie z trescig
regulaminu maksymalny okres uzytkowania butli to 20 lat. Trzeba stwierdzi¢, ze wigkszo$¢
producentdw butli udziela gwarancji na 10 lat.

Polskie przepisy sa bardziej restrykcyjne w tym zakresie, bo, jak wskazuje zalacznik
do rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 20 pazdziernika 2006 r. w sprawie warunkow
technicznych dozoru technicznego w zakresie projektowania, wytwarzania, eksploatacji,

2 pz.U. z 2012r. poz. 1468.

3 Regulamin nr 110 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) —
Jednolite przepisy dotyczace homologacji:

I. Specjalnych elementow sktadowych pojazdoéw silnikowych wykorzystujacych w swoim uktadzie napgdowym
sprezony gaz ziemny (CNG) lub skroplony gaz ziemny (LNG);

Il. Pojazdow w odniesieniu do montazu homologowanych specjalnych elementow sktadowych stuzacych do
wykorzystywania w ich uktadzie napedowym sprezonego gazu ziemnego (CNG) lub skroplonego gazu
ziemnego (LNG) [2015/999].
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naprawy i modernizacji specjalistycznych urzadzen ci$nieniowych™, zbiorniki CNG powinno
podawac si¢ rewizji zewnetrznej oraz probie szczelno$ci i funkcjonowania osprzetu raz na
3lata (tj. 36 miesiecy). Natomiast z informacji uzyskanych od Transportowego Dozoru
Technicznego i Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (obecnie Ministerstwo Infrastruktury
i Budownictwa) wynika, ze jesli zbiorniki (zardbwno w pojazdach nowych, jak
I przystosowanych do CNG) posiadajg homologacje zgodnie z Regulaminem EKG ONZ
nr 110 oraz ze nie uptynal juz termin ich badan wskazany w homologacji lub instrukcji
eksploatacji, a ich stan techniczny nie budzi zastrzezen, inspektor TDT wykonuje nastgpujace
CZynnosci:

1) sprawdza kompletno$¢ i odpowiednio$¢ dokumentacji,

2) identyfikuje urzagdzenia ci$nieniowe na podstawie przedtozonej dokumentacji i tabliczki
fabrycznej;

3) sprawdza kompletno$¢ wyposazenia z przedtozona dokumentacja.

Natomiast w przypadku zbiornikow LNG, stuzgcych do przechowywania w pojezdzie
skroplonego gazu ziemnego do napg¢dzania pojazdow samochodowych, ktorych zbiorniki sa
zamontowane, powinny one by¢ wykonane z dowolnego materialu zawierajacego stal
nierdzewng austenityczng i muszg by¢ skonstruowane lub wyprodukowane zgodnie z metoda
odpowiednig dla okreslonych warunkow uzytkowania. Kazdy bak kontroluje si¢ wzrokowo
raz na 120 miesigcy po dacie jego wyprodukowania (dacie rejestracji pojazdu)®®. Oczywiscie
przepisy dotyczace zbiornikow CNG i bakéw LNG odnosza si¢ do tych, ktore zostaty
wyprodukowane zgodnie z odpowiednimi normami technicznymi, gwarantujagcymi
bezpieczenstwo uzytkowania.

Bardziej restrykcyjne kontrole wynikajace z polskich przepisow powoduja
generowanie kosztow po stronie uzytkownikow i zniechecajg potencjalnych uzytkownikoéw
do wyboru pojazdéw napedzanych gazem ziemnym.

Istotng barierg technologiczng dla wykorzystania CNG w transporcie jest zwiekszenie
masy samochodu oraz mniejszy niz w przypadku samochodéw tradycyjnych zasigg jazdy.
Wysokocisnieniowe zbiorniki sluzace magazynowaniu gazu ziemnego CNG cechujg si¢
relatywnie malg iloScig gromadzonej energii i duzg masg (np. 45-litrowy zbiornik miesci
10 m® gazu, ktory wazy 50 kg). Przyjmujac, ze w jednym pojezdzie czesto montuje si¢ od
3 do 5 takich zbiornikow, aby zwiekszy¢ zasigg pojazdu, moze to znaczaco zwigkszy¢ jego
mase. Przektada si¢ to na zwigkszenie masy catkowitej pojazdu, a przez to na zmniejszenie
tadownosci. Problem ten dotyczy w szczegdlnosci aut dostawczych o dopuszczalnej masie
catkowitej do 3,5 tony.

3.1.4. Przepisy podatkowe

W listopadzie 2013 r. nie zostata przedtuzona zerowa stawka akcyzy na gaz CNG. Od
1 listopada 2013 r. gaz ziemny w postaci CNG do celow pednych zostal opodatkowany
akcyza wynoszaca obecnie 0,33 zi/m®. Spowodowato to wzrost ceny tego paliwa i wydtuzyto
okres zwrotu inwestycji w nowe pojazdy.

3.2. Regulacje prawne — energia elektryczna w transporcie

Brak jest przepisOw prawa stworzonych specjalnie dla infrastruktury do tadowania
samochodéw elektrycznych. Stosowane sg przepisy prawa powszechnie obowigzujacego,
szczegblnie nalezy tu wskaza¢ przepisy ustawy — Prawo budowlane, ustawy — Prawo
energetyczne.

“'Dz.U. 22014 r. poz. 1465.
1> Regulamin EKG ONZ nr 110.
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Ustawa — Prawo budowlane okres$la m.in. zasady budowy i projektowania obiektow
budowlanych. Obejmuje swoim zakresem réwniez zasady budowy punktéw tadowania
pojazdow elektrycznych. Punkty tadowania mozna zaliczy¢ do obiektow matej architektury,
ktoérych budowa nie wymaga uzyskania pozwolenia na budowe. Z uwagi na fakt, ze definicje
budowli oraz obiektu matej architektury, zawarte w ustawie — Prawo budowlane majg bardzo
szeroki zakres, lokalne organy administracji architektoniczno-budowlanej stosujg rdzne
interpretacje tych definicji. W efekcie zdarza si¢, ze punkty tadowania sg traktowane jako
budowle, ktérych budowa wymaga pozwolenia na budowg. Problem z niejasno$cig przepiséw
ustawy — Prawo budowlane dotyczy rowniez przytaczy elektroenergetycznych, gdyz niektore
organy administracji uznaja, ze jest potrzebne pozwolenie na budowe, samo zgloszenie robot
jest niewystarczajace.

W obecnym stanie prawnym, zgodnie z ustawg — Prawo energetyczne, jesli
przedsigbiorca nabywa energi¢ elektryczng i nastgpnie odsprzedaje t¢ energi¢ do swoich
odbiorcow, wowczas taka dziatalno§¢ co do zasady wymaga uzyskania koncesji na obrot
energig elektryczng. Z obowigzku uzyskania koncesji jest zwolniony obrét energia
elektryczng za pomocg instalacji o napigciu ponizej 1 kV bedacej wlasnoscig odbiorcy.
Rowniez jesli dana dzialalnos$¢ nie jest nastawiona na osiggniecie ,,korzys$ci majatkowych”, to
nie nosi ona znamion dziatalnos$ci gospodarczej i w zwigzku z tym nie ma wymogu uzyskania
koncesji. W efekcie sprzedaz ustugi tadowania pojazdéw elektrycznych jest realizowana w
oparciu o koncesje na obrot energia elektryczng albo na jej dystrybucje. Trzeba tez zauwazyc,
ze ustawa ta nie odnosi si¢ wprost do tadowania samochoddéw energig elektryczna, ale okresla
zasady obrotu energig. Istota sprawy jest zakwalifikowanie, czy usluga ladowania
samochodow elektrycznych podlega pod zasady obrotu energig elektryczng. Wskazywane
przez branze™ bariery techniczne to gléwnie obowiazek instalacji licznika pomiarowo-
rozliczeniowego przed punktem ladowania. Urzadzenia do tadowania posiadajg wiasne,
fabrycznie zainstalowane liczniki, ktére pozwalaja rozliczy¢ energie w odniesieniu do
kazdego uzytkownika samochodu elektrycznego i w opinii ankietowanych wskazane jest
zezwolenie na uzywanie takiego licznika zamiast oddzielnych urzadzen w skrzynkach
przylaczeniowych. Pozostale wskazane problemy to bariery zwigzane z brakiem preferencji
dla samochodow elektrycznych, problemy zwigzane z realizacja budowy przylaczy
elektroenergetycznych (problemy na terenach o nieuregulowanych prawach wtasnosci, dtugi
czas realizacji inwestycji), bariery administracyjne przy budowie punktow tadowania przy
drogach publicznych oraz brak obowiazku budowy takich punktow.

W Polsce brakuje modelu sprzedazy ustugi tadowania samochodéw elektrycznych,
ktory okreslalby zasady sprzedazy energii elektrycznej, zasady rozliczenia pomig¢dzy
wladcicielem samochodu a dostawca ustugi tadowania czy pomiedzy dostawca ustugi
fadowania a sprzedawca energii elektrycznej, badz jesli sprzedawca i1 dostawca to ten sam
podmiot, to pomigdzy tym podmiotem a dystrybutorem energii. Wigkszo$¢ punktow
fadowania udostgpniana jest uzytkownikom bezptatnie, nie ptacg oni za wykorzystang energi¢
elektryczng. Czeg$¢ podmiotow posiada takie punkty tylko i wylaczenie na wilasny uzytek.
Istnieje niewielka liczba punktow ladowania uzytkowanych komercyjnie, jednak brak jest
doktadnych danych na ten temat. Bezptatne udostgpnianie ustugi ladowania ma na celu
popularyzacje samochodow elektrycznych w Polsce.

'® Dane uzyskane w wyniku ankiety przeprowadzonej przez Ministerstwo Gospodarki.
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4. Rozwoj rynku paliw alternatywnych w transporcie — cele

Cele w 2020 r. w 32
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Celew 2025 r.
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Brak uzasadnionych ekonomicznie przestanek do rozwoju infrastruktury do zasilania energia
elektryczng samolotow podczas postoju.

Brak portow srodlagdowych sieci TEN-T.

Przepisy dyrektywy 2014/94/UE pozwalaja uwzgledni¢ inne rodzaje transportu niz wskazane
bezposrednio w dyrektywie m.in. transport kolejowy jednak dziatania ten nie sg obligatoryjna
czescia dyrektywy 2014/94/UE.. Z uwagi na fakt, ze w przypadku Polski transport kolejowy
nie jest rodzajem transportu wobec, ktorego istniejga ograniczone alternatywny dla paliw
kopalnych uznano, ze nie ma przestanek do okreslania celow dla transportu kolejowego w
niniejszym dokumencie.

4.1. Pojazdy elektryczne — prognozowany wzrost

4.1.1. Pojazdy samochodowe

Tabela nr 5. Planowana S$ciezka rozwoju'’ (wartoci przedstawiane orientacyjnie wynikajace
Z zalozonego modelu rozwoju) wzrostu liczby pojazdéw elektrycznych w latach 2016-2025

Rok Liczba EV Nowe rejestracje EV
2015 -
1007
2016
2 397 1389
2017
5704 3307
2018
13576 7871
2019
32310 18 734
2020
76 898 44 587
2021
183 017 106 119
2022
366 034 183 016
2023
549 051 183 016
2024 823576 274 525
2025 1029 470 205 894

oprac. Ministerstwo Energii

Cel 1 mln pojazdow jest tylko wskazaniem kierunku zmian. PowyzZsza tabela
przedstawia w sposob liniowy i systematyczny, rok do roku, wzrost liczby pojazdéw
elektrycznych. Nalezy zauwazyé, ze rzeczywiste wartosci dla roku 2016 réznig si¢ do
przyjetych w modelu, jednak w nastgpnych latach rzeczywiste wartosci powinny by¢ zblizone

' Tabela przedstawia tylko orientacyjnie liczbe pojazdoéw elektrycznych w poszczegélnych latach, ich
rzeczywiste wielko$ci moga si¢ roznic.
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do modelowych. Wskazane w tabeli warto$ci liczbowe sg tylko obrazowa Sciezkg osiggniecia
celu, gdyz trudno jest obecnie z calg pewnoscig przewidzie¢, w ktérym momencie nastapi
nagly przyrost pojazdow elektrycznych. Planowany jest on na lata 2021-2024, czyli zgodnie
Z prognozowanymi trendami bedzie to moment, w ktorym technologia pojazdéw
elektrycznych powinna by¢ juz dostatecznie rozwinieta. Cel wyznaczony na rok 2025 pozwoli
w odpowiedni sposob rozwing¢ infrastruktur¢ do tadowania, jak i ograniczy¢ emisje
szkodliwych zwigzkow przez sektor transportu. Zakladany systematyczny wzrost pozwoli
w odpowiedni sposob przygotowaé wiasciwg liczbe infrastruktury do tadowania samochodow
elektrycznych, zmodernizowac¢ lub stworzy¢ odpowiednig infrastrukture elektroenergetycznag
(zar6wno sieci przesylowe, jak i dystrybucyjne) oraz w odpowiedni sposéb wykreowaé ramy
prawne dla rynku elektromoblino$ci.

Poczatkowo niewielki wzrost liczby pojazdow zostanie zrekompensowany coraz
szybszym wzrostem liczby w latach nast¢pnych, a jednoczesnie tempo wzrostu pozwoli
stworzy¢ instrumenty wspierajace rozwoj rynku elektromoblinosci.

4.1.2. Liczba infrastruktury do ladowania pojazdow elektrycznych

Zgodnie z celem osiagniecia liczby 1 mln pojazdoéw elektrycznych w 2025 r. w 2020 .
ich liczba w naszym kraju powinna wynosi¢ ponad 75 tys. Elektryfikacja transportu powinna
mie¢ miejsce glownie w aglomeracjach i na obszarach gesto zaludnionych, w zwigzku z tym
w 2020 r. 70% pojazddéw elektrycznych w Polsce powinno by¢ zarejestrowanych i
uzytkowanych w wybranych aglomeracjach i obszarach gesto zaludnionych. W celu
uzyskania jak najwickszej funkcjonalnosci powstajacej infrastruktury tadowania, nalezy
zapewnic¢ jej pelng dostepnos¢ dla wszystkich uzytkownikéw samochodéw elektrycznych —
nawet w przypadku, gdy dany uzytkownik w momencie tadowania nie posiada umowy ze
sprzedawca ustugi ladowania. Istotnym jest rowniez uregulowanie standardu powstajacej
infrastruktury, dzigki czemu zapewniona zostanie jej pelna jednolito$¢ i interoperacyjnos¢.
Niewatpliwie wsparciem dla rozwoju rynku i infrastruktury paliw alternatywnych bylby
rozwoj tadowarek o duzej mocy wzdhuz sieci bazowej TEN-T. Generalna Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad powinna rozwazy¢ zapewnienie systemu utatwien dla podmiotow
zamierzajagcych wybudowac infrastruktur¢ tadowania samochodow elektrycznych na
obiektach zarzadzanych przez GDDKiA.

Mapa nr 1 przedstawia zasieg oddzialywania punktow tadowania samochodow
elektrycznych w  poszczegdlnych aglomeracjach 1 pozostalych obszarach gesto
zaludnionych®. Wynika z niej, ze pomiedzy wickszo$cia aglomeracji i obszarami gesto
zaludnionymi bedzie mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdami elektrycznymi. Zasieg tych
pojazdow powoduje, ze beda one mogly by¢ wykorzystane nie tylko przez mieszkancow
wybranych miast, ale rowniez przez mieszkancoOw gmin i1 obszaréw przyleghych.

Tabela nr 6. Wybrane aglomeracje i obszary gesto zaludnione w Polsce (dane za rok 2014)

o
=

Liczba pojazdéw/1000

mieszkancow

Nazwa aglomeracji
Nazwa wojewodztwa
Liczba mieszkancow
zarejestrowanych
mieszkahicow/1 km?
Liczba pojazdéw/1 km?

Powierzchnia
pojazdéw

km?
Liczba

Liczba

Miasta wojewddzkie

18 Kryteria wyboru zostaty opisane w Zataczniku 2 pkt 3.
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Miasta wojewodzkie
1 Warszawa Mazowieckie 1735442 | 517 1262399 | 727,4 | 3334,0 | 2441,8
2 | Krakéw Matopolskie 761873 | 327 | 482747 | 633,6 | 2322,0 | 1476,3
3 | Lodz Lodzkie 706 004 | 293 | 397452 | 563,0 | 2426,0 | 1356,5
4 | Wroclaw Dolnoslaskie 634487 | 293 | 437672 | 689,8 | 2159,0 | 1493,8
5 | Poznan Wielkopolskie 545680 | 262 | 401576 | 7359 | 2092,0 | 1532,7
6 | Gdansk Pomorskie 461489 | 262 | 294667 | 6385 | 1762,0 | 11247
7 | Szczecin Zachodniopomorskie 407 180 301 226191 | 55555 | 1358,0 | 7515
8 | Bydgoszcz® Kujawsko-pomorskie | 357652 | 176 | 224288 | 627,1 | 2042,0 | 12744
9 | Lublin Lubelskie 341722 | 147 | 196850 | 576,1 | 2330,0 | 1339,1
10 | Katowice Slaskie 301834 | 165 | 218852 | 7251 | 1849,0 | 1326,4
11 | Bialystok Podlaskie 295459 | 102 | 138271 | 468,0 | 2891,0 | 1355,6
12 | Torun® Kujawsko-pomorskie | 203158 | 116 | 114581 | 564,0 | 1758,0 | 987,8
13 | Kielce Swigtokrzyskie 198857 | 110 | 110440 | 5554 | 1823,0 | 1004,0
14 | Rzesz6w Podkarpackie 185 123 117 107 436 | 580,4 | 1574,0 | 918,3
15 | Olsztyn Warmifisko- 173831 | 88 | 99258 | 571,0 | 1540,0 | 1127.9
mazurskie
16 Sﬁgﬁ(‘;‘golskim Lubuskie 124145 | 86 | 74317 | 5986 | 14510 | 864,2
17 | Opole Opolskie 119 574 97 86604 | 7243 | 12440 | 892,8
18 | Zielona Géra® | Lubuskie 117 738 58 74210 | 630,3 | 2030,0 | 1279,5
Pozostale obszary gesto zaludnione
19 | Gdynia Pomorskie 247820 | 135 | 155449 | 627,3 | 18350 | 1151,5
20 | Czestochowa Slaskie 230123 | 160 | 136431 | 592,9 | 1455,0 | 8527
21 | Radom Mazowieckie 217201 | 112 | 114080 | 5252 | 1954,0 | 1018,6
22 | Sosnowiec Slaskie 209 274 91 118 846 | 567,9 | 2320,0 | 1306,0
23 | Gliwice Slaskie 184415 | 134 | 123995 | 6724 | 8610 | 9253
24 | Zabrze Slaskie 177 188 80 90250 | 509,4 | 2218,0 | 1128,1
25 | Bielsko-Biata Slaskie 173013 | 125 | 109606 | 6335 | 13950 | 8769
26 | Bytom Slaskie 172 306 69 81698 | 474,1 | 2498,0 | 1184,0
27 | Ruda Slaska Slaskie 140 669 78 71249 | 506,5 | 1821,0 | 9135
28 | Rybnik Slaskie 140052 | 148 81510 | 582,0 | 9450 | 550,7
29 | Tychy Slaskie 128 621 82 77182 | 600,1 | 1575,0 | 941,22
3p | Dabrowa Slaskie 123376 | 189 | 76255 | 618,1 | 397,0 | 4035
Goérnicza
31 | Elblag Warmifisko- 122368 | 80 63072 | 5154 | 1540,0 | 7884
mazurskie
32 | Plock Mazowieckie 122 224 88 84534 | 691,6 | 13950 | 960,6

(}) — siedziba wojewody, (?) — siedziba sejmiku wojewddzkiego i urzgdu marszatkowskiego
Zrodto: Krajowa Agencja Poszanowania Energii S.A.
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Mapa nr 1. Zasieg oddzialywania infrastruktury do ladownia pojazdéw elektrycznych
w wybranych aglomeracjach i obszarach gesto zaludnionych™

A
Il

Legenda

O Wazniejsze aglomeracje miejskie

w—  Sije¢ bazowa TEN-T

E Powierzchnia kraju poza
zasiegiem poj. elektr.

9 Przyjeto zasieg dla samochodéw elektrycznych rowny 150 km, dtugo$é przyjetych promieni wynosi potowe

zasiggu.
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Tabela nr 7.

Planowana

liczba pojazdow elektrycznych i

punktéow

ladowania

w 32 aglomeracjach i obszarach gesto zaludnionych w roku 2020 (wartosci przedstawiane
orientacyjnie wynikajace z zaloZonego modelu rozwoju)

Liczba Liczba
publicznie publicznie | Suma
Liczba pojazdow dostepnych | dostepnych | liczby
Miasto elektrycznych (bez punktéw o | punktéw o | punktéw
autobusow) normalnej | duzej ladownia

mocy mocy

ladowania ladowania
Warszawa 10 463 1304 63 1 367
Krakow 4002 499 24 523
Lodz 3295 411 20 431
Wroclaw 3628 452 22 474
Poznan 3329 415 20 435
Gdansk 2 443 305 15 320
Szczecin 1874 233 11 244
Bydgoszcz 1859 232 11 243
Lublin 1632 203 10 213
Katowice 1814 226 11 237
Biatystok 1146 143 7 150
Torun 950 118 6 124
Kielce 916 114 6 120
RzeszOw 890 111 5 116
Olsztyn 823 103 5 108
Gorzéw Wielkopolski 616 77 4 81
Opole 718 89 4 93
Zielona Gora 615 77 4 81
Gdynia 1288 160 8 168
Czestochowa 1131 141 7 148
Radom 946 118 6 124
Sosnowiec 985 123 6 129
Gliwice 1027 128 6 134
Zabrze 748 93 5 98
Bielsko-Biata 909 113 5 118
Bytom 677 84 4 88
Ruda Slaska 590 73 4 77
Rybnik 676 84 4 88
Tychy 640 80 4 84
Dabrowa Gérnicza 633 79 4 83
Elblag 523 65 3 68
Ptock 701 87 4 91
Suma 53 829 6 541 318 6 859

oprac. Ministerstwo Energii
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4.2. Pojazdy napedzane gazem ziemnym

Wykres nr 3. Prognozowana liczba pojazdow napedzanym gazem ziemnym (wartosci
przedstawiane orientacyjnie wynikajace z zalozonego modelu rozwoju)

Prognozowana
liczba pojadzow napedzanych gazem ziemnym

60000
54 206

50000 f

40000 37074
2 == Prognozowa
Q liczb iazdé
-?é iczba pojazdow
-g 30000 / dlaCNG
© 25641 == Prognozowana
'.3 liczha pojazdow
= LNG

20000 1803

9592
10000 ?33?,./
37174163 4831 > 8334.’

= 2745

195795 (251 | 302 | 378 | 492 | 663 919 13031880_.

0 - 58—-8—u—a--a—

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
(o]

oprac. Ministerstwo Energii

4.2.1. CNG w aglomeracjach

Istotnym czynnikiem dla wzrostu popularnosci gazu ziemnego w transporcie jest
rozwoj odpowiedniej sieci tankowania pojazdéw zasilanych gazem CNG. Zgodnie z
dyrektywa 2014/94/UE punkty tankowania powinny zosta¢ priorytetowo rozmieszczone
w aglomeracjach i1 innych obszarach gesto zaludnionych. Aglomeracje i obszary gesto
zaludnione zostaly wybrane przy zastosowaniu tej samej metodologii, jak dla punktéw
fadowania pojazdow elektrycznych.
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Przy wykorzystaniu stworzonego algorytmu®® (zatacznik nr 6) obliczono liczbe

punktéw ladowania dla poszczegdlnych wybranych aglomeracji w roku 2020. Zalozono, iz
dla aglomeracji, dla ktorych zgodnie z algorytmem obliczeniowym liczba stacji tankowania
wynosi 1, i1lo$¢ tych stacji zostata zwigkszona do 2, co w znaczny sposob zwicksza ciggltosé
ruchu w badanej aglomeracji. Co wigcej, zgodnie z zalozeniami jedna stacja tankowania CNG
sktada si¢ z dwdch dystrybutorow (punktéw) tankowania. Nalezy tez zauwazy¢, ze
w przypadku Zielonej Gory moze by¢ tylko zastosowane CNG w oparciu o budowe stacji
LCNG, gdyz miasto jest zasilane gazem zaazotowanym, ktory nie spelnia warunkow dla CNG

ze wzgledu na niska liczbe oktanowa.

Tabela nr 8. Liczba punktow tankowania CNG dla poszczegolnych aglomeracji w roku 2020

(wartoS$ci przedstawiane orientacyjnie wynikajace z zaloZzonego modelu rozwoju)

Liczba ez 58 :
.. L wymaganych SEMIEEeI0
Lp. Nazwa aglomeracji Nazwa wojewddztwa punktow CNG w
tankowania Wybranycr_l
aglomeracjach

1 Warszawa Mazowieckie 6 457

2 Krakow Matopolskie 3 175

3 Lodz Lodzkie 2 144

4 Wroctaw Dolnoslgskie 3 159

5 Poznan Wielkopolskie 2 146

6 Gdansk Pomorskie 2 107

7 Szczecin Zachodniopomorskie 2 82

8 Bydgoszcz Kujawsko-pomorskie 2 81

9 Lublin Lubelskie 2 71
10 Katowice Slaskie 2 79
11 Bialystok Podlaskie 2 50
12 Toruh Kujawsko-pomorskie 2 42
13 Kielce Swigtokrzyskie 2 40
14 Rzeszéw Podkarpackie 2 39
15 Olsztyn Warminsko-mazurskie 2 36
16 Gorzéw Wielkopolski Lubuskie 2 27
17 Opole Opolskie 2 31
18 Zielona Gora Lubuskie 2 27
19 Gdynia Pomorskie 2 56
20 Czestochowa Slaskie 2 49
21 Radom Mazowieckie 2 41
22 Sosnowiec Slaskie 2 43
23 Gliwice Slaskie 2 45
24 Zabrze Slaskie 2 33

20 Analiza dotyczaca scenariuszy przysztego rozwoju rynku paliw alternatywnych w transporcie w Polsce i
powiazanej z nim infrastruktury, w tym algorytméw rozmieszczenia infrastruktury dla paliw alternatywnych

oraz zastosowanej metodologii Krajowej Agencji Poszanowania Energii S.A.
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. liczba
Liczba ,
- o wymaganych samochodéw
Lp. Nazwa aglomeracji Nazwa wojewodztwa > CNG w
punktéw
. wybranych
tankowania .
aglomeracjach
25 Bielsko-Biata Slaskie 2 40
26 Bytom Slaskie 2 30
27 Ruda Slaska Slaskie 2 26
28 Rybnik Slaskie 2 30
29 Tychy Slaskie 2 28
30 Dgbrowa Gornicza Slaskie 2 28
31 Elblag Warmifisko-mazurskie 2 23
32 Plock Mazowieckie 2 31
Suma 72 2296

oprac. Ministerstwo Energii

4.2.2. Rozmieszczenie stacji tankowania CNG lub LNG wzdluz drég sieci bazowej
TEN-T
Dla okreslenia liczby stacji tankowania CNG lub LNG wzdtuz sieci bazowej TEN-T
postuzono si¢ przygotowanym na zlecenie Ministerstwa Gospodarki algorytmem21 (zatacznik
nr 6). Warunkami, ktore nalezy bra¢ pod uwage przy okreslaniu lokalizacji punktow
tankowania CNG lub LNG, sa:
- odlegtos¢ do punktow magazynowania gazu CNG 1 LNG oraz sposob jego dostawy,
- zlokalizowanie punktow tankowania gazu ziemnego na istniejacych tradycyjnych
stacjach paliw (pozwoli to obnizy¢ koszty budowy takich punktéw),
- punkty tankowania nalezy lokalizowa¢ na istniejacych lub przewidywanych
miejscach obstugi podroznych,
— wskazane jest preferowanie technologii szybkiego tankowania.
W zwiagzku z wykonanymi obliczeniami liczba punktow tankowania CNG/LNG
w 2025 r. powinna by¢ nastepujaca:
1. Polska cze$¢ korytarza bazowego Battyk — Adriatyk — 16 punktow CNG, 8 punktow LNG:
a) odcinek 1 — Gdynia — Gdansk — Katowice/Stawkow (dtugo$é 585 km) — liczba
punktéw:
CNG -4,
LNG - 2;
b) odcinek 2 — Gdansk — Warszawa — Katowice (dtugo$¢:739 km) — liczba punktow:

CNG -5,
LNG - 2;

c) odcinek 3 — Katowice — Ostrava — Brno — Wieden (dtugos¢ na terenie Polski: 74 km,
dhugo$¢ na terenie Czech: 20 km) — liczba punktow:

CNG -1,

2L Analiza...tamze KAPE S.A.
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LNG -1,

d) odcinek 4 — Szczecin/Swinoujécie — Zielona Gora — Wroctaw — Ostrava (dlugo$é na
terenie Polski: 712 km, dtugos$¢ na terenie Czech: 20 km) — liczba punktow:

CNG -5,
LNG - 2;

e) odcinek 5 — Katowice — Zilina — Bratystawa — Wieden (dtugo$é na terenie Polski:
119 km, dtugos$¢ na terenie Stowacji: 50 km) — liczba punktow:

CNG -1,
LNG - 1.

2. Polska cze$¢ korytarza bazowego Morze Potnocne — Battyk — 8 punktéw CNG, 3 punkty
LNG:
a) odcinek Kowno — Warszawa (dlugos¢ na terenie Polski: 332 km, dlugos¢ na terenie
Litwy: 33 km) — liczba punktow:
CNG -3,

LNG -1,

b) odcinek granica PL/BY — Warszawa — Poznan — Frankfurt/Oder — Berlin — Hamburg
(dtugos$¢ na terenie Polski: 665 km, dlugo$¢ na terenie Niemiec: 35 km) — liczba

punktow:
CNG -5,
LNG - 2.

3. Sie¢ drog bazowych TEN-T poza korytarzami — 8 punktéw CNG, 3 punkty LNG.

Stacje tankowania LCNG powinny by¢ rozmieszczone na istniejacych stacjach paliw
w punktach Miejsc Obstugi Podroznych (MOP). Rozporzadzenie PE 1 Rady UE nr 1315/2013
W sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(dalej rozporzadzenie nr 1315/2013) ustanawia warunki, jakie musi spetnia¢ infrastruktura
drogowa sieci bazowej. W tresci art. 39 w ust. 2 pkt c) rozporzadzenia nr 1315/2013
okreslono, ze wzdluz drogowej sieci bazowej powinna by¢ dostgpna infrastruktura
alternatywnych paliw ekologicznych.

Jak wskazuje tres¢ przepisow dyrektywy 2014/94/UE, stacje tankowania gazu
ziemnego, CNG 1 LNG musza zosta¢ rozmieszczone wzdtuz sieci bazowej TEN-T, aby
zapewni¢ mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdow napedzanych gazem ziemnym. Stacje
tankowania nie muszg wiec znajdowa¢ w Miejscach Obstugi Podroznych, jednak musza
znajdowac si¢ w takich lokalizacjach, aby uzytkownicy sieci bazowej mogli z nich korzystac.
Wydaje si¢, ze najbardziej odpowiednimi miejscami dla lokalizacji stacji tankowania gazu
ziemnego bylyby punkty obslugi podréznych, jednak biorac pod uwage problemy zwigzane
z odcinkami koncesyjnymi drog, problemy zwigzane ze zmiang uméw zawartych pomiedzy
GDDKIiA a dzierzawcami MOP, mozna rozwazy¢ rozmieszczenie infrastruktury tankowania
gazu ziemnego wzdtuz sieci bazowej TEN-T, a nie doktadnie na sieci. Niniejszy dokument
okresla jedynie liczbe punktow tankowania niezbedng do poruszania si¢ pojazdow wzdhuz
sieci TEN-T. Wskazanie miejsc lokalizacji powinno zosta¢ przeprowadzone we wspotpracy z
operatorami MOP. Zadanie to powinien zrealizowa¢ minister odpowiedzialny za rozwoj sieci
bazowej TEN-T oraz Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad w zakresie drog
bedacych w zarzadzie GDDKIiA. Natomiast udostgpnienie ustugi pozostanie indywidualng
decyzja operatoréw MOP. Rozwigzanie takie wynika z faktu, ze lokalizacje MOP sa bardzo
zroznicowane 1 bardzo trudno jest wypracowac jedno standardowe podejscie. Wlasciwy
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operator systemu dystrybucji gazu ziemnego rowniez powinien by¢ strong konsultowang
poniewaz przy okreslaniu lokalizacji punktoéw tankowania nalezy réwniez (przede wszystkim)
uwzglednia¢ aktualne potozenie sieci gazowej badz planowang budowe nowych sieci
gazowych.

4.3. Porty

4.3.1. Zasilanie statkow energia elektryczna na nabrzezu

Biorac pod uwage charakterystyke polskich portow, nalezy stwierdzi¢, ze w
uzasadnionych przypadkach instalacje do zasilania statkéw na nabrzezu energia elektryczna
powinny powsta¢ to przede wszystkim w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej tj.w Gdansku, Gdyni, w Szczecinie, i Swinoujéciu. Najlepszym
rozwigzaniem byloby stworzenie projektu pilotazowego w jednym z tych portow. Projekt taki
pozwolitby doktadnie oceni¢ zalety i koszty takiego rozwigzania.

Trzeba podkresli¢, ze dotychczas przeprowadzone analizy wskazuja, ze
rozmieszczenie infrastruktury tadowania we wszystkich portach sieci TEN-T jest
nieuzasadnione ekonomicznie, przy obecnych Kkosztach tej infrastruktury i braku
zainteresowania armatoréw ta technologig.

4.3.2. LNG

Z przygotowanej na potrzeby niniejszego dokumentu przez KAPE prognozy zawinigé¢
do portow nalezacych do TEN-T wynika, ze infrastruktura do tankowania LNG moze
osiggna¢ rentownos¢ do 2025 r., w zalezno$ci od wyboru modelu bunkrowania.

Tabela nr 9. Liczba zawinie¢ statkéw Korzystajacych z LNG do polskich portow w 2025 i 2030 r.

BT Masowe | Konten o
Port Rok | Razem we samobi | Toczne |Pozostale
. suche ery .
ciekle ezne
2025 768 25 34 703 4 0 1
Gdansk
2030 1621 29 50 1533 6 0 2
2025 604 1 27 527 43 3 3
Gdynia
2030 1264 1 41 1150 65 4 4
2025 75 2 18 47 0 0 7
Szczecin
2030 144 3 27 103 0 0 11
Swin onj 2025 166 3 23 0 135 3 1
Scie 2030 250 4 34 1 205 4 2

oprac. KAPE SA.

Kazdy z systemoOw bunkrowania posiada wady i zalety. Wybor systemow powinien
zaleze¢ od przeprowadzonej oceny dla kazdego z portow. Inwestycje w stale instalacje do
bunkrowania statkow sg kosztowne. Biorac pod uwage to, ze maja one zastosowanie gtownie
dedykowane dla konkretnych jednostek morskich (np. proméw plywajacych na stalej,
regularnej trasie o wysokiej liczbie zawini¢¢) ze wzgledu na ich parametry (np. dtugos¢) oraz
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konstrukcje (np. umiejscowienie na burcie miejsc potgczenia zbiornikéw LNG z przewodami
podajacymi paliwo ze stalej instalacji na nabrzezu), mozna przyjac, iz efektywnymi
sposobami dostawy paliwa LNG beda dostawa cysterng samochodowa, bunkierkg lub
w zbiorniku-kontenerze. Jednak o tym, jaki sposdb zostanie wykorzystany dla konkretnych
statkow, beda gtownie decydowali ich armatorzy i/lub operatorzy, majac na uwadze instalacje
bunkrowe zamontowane na ich statkach, oraz w oparciu o analiz¢ dostgpnosci paliwa LNG,
w tym dostepnych w danym porcie alternatywnych sposobow dostarczenia oraz ich kosztow
(oferta rynkowa: cysterna, bunkierka, kontener). W wielu przypadkach moze si¢ okazaé, ze
wykorzystanie cystern, bunkierek badz kontenerow stanowi najwlasciwsze rozwigzanie w
kwestii bunkrowania jednostek w portach, bez koniecznos$ci budowania kosztownej (stalej)
infrastruktury. Porty morskie powinny natomiast posiadaé wypracowane procedury dostaw
paliwa LNG uwzgledniajace kazdy z wymienionych trzech sposobow.

Z uwagi na niewystarczajacy popyt, nie zachodzi obecnie potrzeba budowy statych
instalacji do bunkrowania statkow paliwem LNG w polskich portach. Wystarczajacym jest
wykorzystywanie w tym celu cystern samochodowych lub statkdbw bunkrujacych. W celu
udostepnienia takich ustug, kazdy port powinien posiadaé opracowane procedury
bezpieczenstwa tankowania oraz wyznaczone miejsca, w ktorych takie operacje mozna
przeprowadza¢. Terminal LNG moze by¢ wykorzystywany do bunkrowania statkoéw,
jednakze i tak nastepowaé to bedzie za posrednictwem bunkierek. Holowanie statku do
terminalu w celu bunkrowania bytoby zbyt kosztowne i czasochtonne.

Kolejnym istotnym parametrem jest dostgpno$¢ gazu ziemnego LNG. Najlepsza
konfiguracjg jest obecno$¢ terminala LNG w sasiedztwie portdw, jednak ekonomicznie
nieoptacalna jest budowa terminala tylko dla bunkrowania statkow. W przypadku Polski
nalezaloby zapewni¢ odpowiednie dostawy paliwa LNG do portéow w Gdanisku i Gdyni,
w Szczecinie oraz SWIHOU._]SCILl Za atut portu w Swmoujscm nalezy uzna¢ jego usytuowanie
w sgsiedztwie terminala LNG.

Jako bariery zmniejszajace tempo rozwoju infrastruktury dla tankowania LNG
w Polsce zidentyfikowano:

1) brak doswiadczen wilasnych z wdrazania i eksploatacji instalacji do bunkrowania

statkdéw napgdzanych LNG,

2) wysokie koszty inwestycji w instalacje nabrzezne, jak i w instalacje na jednostkach

ptywajacych,

3) brak dziatah wymuszajacych na armatorach wykorzystanie paliwa LNG -

preferencja dla statkow majacych mniejszy szkodliwy wptyw na $rodowisko badz

wysokie optaty za zanieczyszczenie wod w portach i1 szkodliwa emisyjnos¢ statkow.

Rozwdj LNG w portach jest uzalezniony bezposrednio od obnizenia kosztow
inwestycji w infrastrukture tankowania LNG. Szczegolnie, ze w poczatkowym okresie ceny
LNG moga by¢ mniej korzystne w relacji do cen tradycyjnego paliwa zeglugowego, jednak
w przypadku zwigkszenia skali $wiadczonych ustug proporcje te moga ulec zmianie.
Wiasciwym rozwigzaniem bytoby uruchomienie programow pilotazowych w wybranych
portach oraz wspodlpraca portow w zakresie tej infrastruktury miedzy sobg.

Poza portami sieci TEN-T nie zidentyfikowano w Polsce istniejacych potrzeb
rynkowych dla budowy instalacji LNG w portach. Jednak zawsze bedzie istniata mozliwos¢
wykorzystania istniejacego terminala LNG w Swinoujsciu oraz dostarczanie paliw LNG za
pomocg cystern badZ bunkierek.

4.4. Potrzeba instalowania w portach lotniczych instalacji do zasilania energia
elektryczna samolotow podczas postoju

Na obecnym etapie rozwoju technologii nie istnieja uzasadnione ekonomicznie
przestanki do rozwoju infrastruktury do zasilania energig elektryczng samolotow podczas
postoju. Obecnie bez wsparcia finansowego rozwdj takich instalacji nie ma szans, a nalezy
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uzna¢, ze korzysci z tego typu rozwigzania bylyby niewspotmierne do kosztéw, ktoére
nalezatoby ponies¢. Jednak lotniskowe Zrodta energii elektrycznej to w dzisiejszych czasach
standard 1 oczekiwanie uzytkownikow tzn. linii lotniczych. Szukajac oszczedno$ci oraz majac
na uwadze zréwnowazone podejscie do ochrony srodowiska w obrebie lotnisk 0sobny
program optymalizacji zasilania naziemnego statkOw powietrznych réznymi metodami,
odnoszacy si¢ migdzy innymi do punktéw zasilania stacjonarnego wydaje si¢ godny
rozwazenia.

Mozliwo$¢ potaczenia autonomicznych stacjonarnych obiektéw energetycznych z
siecig elektroenergetyczng portu lotniczego, czerpigcego energi¢ na przyktad z paneli
stonecznych, juz ma miejsce.

Natomiast wykorzystanie zrddet rozproszonych np. mobilnych agregatow
pradotworczych zasilanych paliwami alternatywnymi LNG/CNG badz czystymi biopaliwami
badz ich mieszaninami z paliwami klasycznymi moze w dluzszej perspektywie wpltynaé na
wzrost udziatu paliw alternatywnych w lotnictwie jako catosci.

Nalezy jednak podkresli¢, ze wszelkie ww. dziatania powinny mie¢ uzasadnienie
ekonomiczne i by¢ autonomiczng decyzja kazdego portu lotniczego szczegolnie w przypadku
braku jednolitego systemu wsparcia takich kosztownych inwestycji.

Niemniej jednak, punkty tadowania energig elektryczng dla pojazdéw osobowych oraz
autobusow bedg instalowane na parkingach i innych miejscach polskich lotnisk.

5. Wsparcie dla rozwoju infrastruktury i rynku pojazdéw

5.1. Wsparcie finansowe dla infrastruktury i rynku pojazdow

Doswiadczenia panstw Unii Europejskiej wskazuja, ze rozwoj zarowno odpowiedniej
infrastruktury, jak i rynku pojazdéw nape¢dzanych paliwami alternatywnymi potrzebuje
wsparcia poprzez odpowiedni system dopfat.

System doptat wraz z zastosowaniem odpowiednich instrumentéw podatkowych, jak
i tzw. migkkich instrumentéw wsparcia moze przynies¢ odpowiedni efekt w postaci wzrostu
liczby pojazddéw i rozwoju odpowiedniej infrastruktury.

W zwiazku z tym przewidywane jest utworzenie odpowiedniego instrumentu
finansowego, ktorego $rodki bytby przeznaczone m.in. na:

1) wsparcie zakupu pojazddéw elektrycznych, pojazdéw napedzanych sprezonym
gazem ziemnym (CNG) oraz skroplonym gazem ziemnym (LNG),

2) wsparciec na budowe i rozwdj odpowiedniej infrastruktury dla paliw
alternatywnych, w szczegolnosci punktow tadowania energig elektryczng pojazdow, punktow

tankowania gazu ziemnego, w aglomeracjach i obszarach gesto zaludnionych, w tym dla
jednostek samorzadu terytorialnego

3) wsparcie dla samorzadoéw polityki optat za parkowanie pojazdow niskoemisyjnych.

4) wsparcia budowy i rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w portach
morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej,

5) wsparcia budowy bunkierek, mogacych dostarcza¢ paliwo LNG do jednostek
ptywajacych,

6) wsparcia zakupu samochodow-cystern, wykorzystywanych do dostarczania paliwa
LNG do jednostek ptywajacych przy portowych nabrzezach.
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Szczegdtowe zasady funkcjonowania takiego instrumentu prawnego zostang okreslone
na poziomie ustawowym. Srodki bylyby skierowane do wiladz samorzadowych,
przedsigbiorcow, osob fizycznych. Wiasciwe wydatkowanie §rodkéw finansowych pozwoli
osiggnac cele wyznaczone w niniejszym programie.

Nalezy rowniez mie¢ na uwadze wsparcie  roZwoju innowacji i ich wdrazania.
Korzysci z takich wydatkéw na poziomie krajowym sg efektywne jedynie jesli realizowane sg
w synergii z dziataniami innowacyjnymi prowadzonymi w kraju jak i zagranica na rzecz
rozwoju niskoemisyjnego transportu (np. program InnoMOTO, Era-Net Cofund on
Electromobility, European Green Vehicle Initiative itp.).

5.2. Zachety dla inwestorow do produkcji pojazdow elektrycznych w Polsce

Wyznaczenie celu 1 mln pojazdow napedzanych energig elektryczng w roku 2025 jest
bardzo ambitnym kierunkiem. Niniejszy dokument przewiduje instrumenty wsparcia
skierowane do budowy infrastruktury oraz dla rozwoju rynku pojazdéw. Jednak w zwigzku
z wyznaczonymi w tym dokumencie celami istotne bedzie, aby program ten mial pozytywny
wplyw na rozwdj gospodarczy oraz wzrost projektoéw innowacyjnych w naszym kraju.

Krajowe ramy polityki sa cze$cig szerszej strategii —Pakietu na rzecz czystego
transportu. Pakiet ten sktada sie¢, oprocz Krajowych ram polityki, z:Plan rozwoju
elektromobilnosci w Polsce — Energia do Przyszlosci oraz Funduszu Niskoemisyjnego
Transportu.

6. Wykaz proponowanych zmian

W celu wsparcia rozwoju infrastruktury dla paliw alternatywnych w transporcie
konieczna jest eliminacja zidentyfikowanych barier prawnych oraz wprowadzenie
instrumentdw  wspierajacych wzrost popytu na samochody zasilane paliwami
alternatywnymi. W ponizszej tabeli przestawiono zestaw zmian prawnych shuzacych
realizacji tego celu oraz proponowane narzedzia prawne dla ich wprowadzenia. W kolumnie
trzeciej wskazano, ktore z propozycji transponujg przepisy dyrektywy 2014/94/UE, a ktore
stuza osiagnieciu celow Krajowych ram polityki. Przepisy dyrektywy beda przenoszone do
polskiego porzadku prawneg0 poprzez nowg ustawe, tytul roboczy projektu: ustawa o
elekromobilnosci i paliwach alternatywnych, ktéra wprowadzi nowe normy do polskiego
porzadku prawnego, a w cze$ci przepisy zmieniajace wprowadzi zmiany w przepisach
istniejacych niezbedne do transpozycji przepisow dyrektyw. W tabeli nr 10 okreslenie nowa
ustawa odnosi si¢ do ustawy 0 elekromobilnosci 1 paliwach alternatywnych.

Tabela nr 10. Wykaz proponowanych zmian i sposéb zmiany

Transpozycja
przepiséw
dyrektywy
2014/94/UE/osiagniec
ie celow Krajowych
ram polityki

Lp | Propozycje zmiany Spos6b zmiany
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Zasady funkcjonowania
rynku paliw alternatywnych
w transporcie

Okreslenie zasad

funkcjonowania rynku ustug

tadowania pojazdow
elektrycznych

Nowa ustawa

Transpozycja
przepisow

Transpozycja

Okreslenie zasad informowania
konsumentdéw, jakimi paliwami
moga by¢ tankowane
poszczegoblne pojazdy,
obowigzek udostepniania tych
informacji w instrukcjach
obstugi pojazddw silnikowych,
w punktach
tankowania/ladowania paliwa,
w placéwkach handlu

Nowa ustawa

przepisow

Ustanowienie systemu dostepu
do danych dotyczacych
polozenia/dostepnosci
publicznie dostgpnych
punktow tadowania energia
elektryczng i tankowania gazu
ziemnego

Nowa ustawa

Transpozycja
przepisow

Wylaczenie sprzedawcow
ustug tadowania samochodéw
elektrycznych z obowiagzku
posiadania koncesji na obrot

energig elektryczng

Zmiana ustawy z dnia
10 kwietnia 1997 r. —
Prawo energetyczne

(przepisy zmieniajace
nowej ustawy)

Transpozycja
przepisow

Wprowadzenie przepiséw z
zakresu infrastruktury paliw

alternatywnych
uwzgledniajacych specyfike

morskich 1 §rodladowych

sprzedazy tych paliw w portach

Nowa ustawa

Transpozycja
przepisow

Instrumenty wsparcia

37



1 Wprowadzenie obowigzku Nowa ustawa Osiagnigcie celow
wykorzystywania pojazdow
niskoemisyjnych przez
przedsigbiorstwa realizujace
ustugi publiczne

2 Wprowadzenie obowigzku Nowa ustawa badz Transpozycja
zapewnienia odpowiedniej zmiana istniejacych aktow przepisow
mocy przytacza dla parkingow prawnych

zlokalizowanych przy nowo
wybudowanych budynkach
uzytecznos$ci publicznej oraz
budynkach mieszkalnych
wielorodzinnych

3 Wprowadzenie mozliwos$ci Nowa ustawa Osiagnigcie celow
korzystania przez pojazdy
niskoemisyjne ze specjalnie
wydzielonych paséw dla
komunikacji zbiorowej (tzw.

buspasy)
4 Wprowadzenie utatwien dla Zmiana ustawy z dnia Osiagnigcie celow
budowy stacji tadowania 7 lipca 1994 r. — Prawo
pojazdéw elektrycznych budowlane®
5 Wprowadzenie utatwien dla Zmiana ustawy z dnia Osiagniecie celow
budowy 7 lipca 1994 r. — Prawo
i przebudowy sieci budowlane
dystrybucyjnych oraz
przylaczy
6 Wprowadzenie stref Zmiana ustawy z dnia Osiagniecie celow
niskoemisyjnych 27 kwietnia 2001 r. —
(zeroemisyjnych) w miastach, | Prawo ochrony srodowiska
z mozliwoscig wjazdu do tych badz nowa ustawa

stref dla pojazdéw
elektrycznych.

7 Umozliwienie bezptatnego Zmiana ustawy z dnia Osiagniecie celow
parkowania na publicznych 21 marca 1985 r.
ptatnych parkingach dla o drogach publicznych
pojazddéw elektrycznych. (Dz.U. z 2013 r. poz. 260)
8 Obowiazek dla instytucji Nowa ustawa Osiagniecie celow

publicznych udziatu pojazdow

niskoemisyjnych we flotach na

poziomie co najmniej 50% do
2025,

22 Nalezy zauwazyc¢, ze trwaja obecnie prace nad projektem ustawy Kodeks urbanistyczno-budowlany, tak wiec
wszelkie zaproponowane zmiany do ustawy Prawo budowalne, beda analizowane pod katem zmian w nowo
projektowanym Kodeksie.
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9 Opracowanie programu Program przygotowany Osiagnigcie celow
wsparcia dla samorzadow przez ministra
angazujacych si¢ w budowe wlasciwego do spraw
publicznej infrastruktury do energii z ministrem do
tadowania pojazdow spraw rozwoj
elektrycznych i tankowania regionalnego
CNG
10 | Zielone zamowienia publiczne Dziatania promocyjne, Osiagniecie celow
informacyjne wspierajace
preferencje w
zamowieniach publicznych
dla pojazdow
niskoemisyjnych
11 | Wsparcie rozwoju publicznego Wsparcie dla budowy Osiggniecie celow
transportu niskoemisyjnego. szybkich tadowarek dla
autobusdw elektrycznych,
wsparcie dla miejskich
wypozyczalni aut
elektrycznych
12 | W przypadku braku uzyskania | Opracowanie programu Osiagnigcie celow
zgody na zmiany dotyczace doplat
podatku VAT (pkt 3
Instrumenty podatkowe) na
poziomie UE zostanie
opracowany program doptat do
zakupu aut elektrycznych
Instrumenty podatkowe
1 Brak akcyzy na pojazdy Zmiana ustawy z dnia Osiagniecie celow
elektryczne i wprowadzenie 6 grudnia 2008 r.
korzystniejszej stawki akcyzy 0 podatku akcyzowym
na pojazdy niskoemisyjne.
2 Korzystniejsza amortyzacja Zmiana ustawy z dnia Osiagniecie celow

podatkowa przy zakupie
pojazdow elektrycznych dla
firm - limit kosztowy zostanie
okreslony na poziomie
ustawowym

26 lipca 1991 r. o podatku
dochodowym od 0s6b
fizycznych

Zmiana ustawy z dnia
15 lutego o podatku
dochodowym od oséb
prawnych
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Proba stworzenia ram
prawnych do zastosowania
obnizonej stawki VAT na

pojazdy elektryczne.

Prowadzenie prac w
kierunku zmiany
dyrektywy 2006/112/WE
Rady z dnia
28 listopada 2006 r.

w sprawie wspdlnego
systemu podatku od
wartosci dodane;j

Osiagnigcie celow

Zwolnienie punktow tadowania
pojazdow elektrycznych (tzw.
stupkow) z podatku od
nieruchomosci

Zmiana ustawy z dnia
12 stycznia 1991 r.
0 podatkach i optatach
lokalnych

Osiagniecie celow

Wprowadzenie przy rejestracji
optaty uzaleznionej od
wielko$¢ emisji szkodliwych
zwigzkow, wieku i ceny
pojazdu

Minister wlasciwy do
spraw finansow
publicznych wraz z
ministrem wiasciwym do
spraw energii przygotuja
projekt nowego systemu
optat przy rejestracji
pojazdow

Osiagniecie celow

Dodanie w Polskiej
Klasyfikacji Wyrobow i Ustug
(PKWiU) czynnosci ustugi
tadowania pojazdow
elektrycznych w sekcji D dziat
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Zmiana rozporzadzenia
rady ministréw z dnia 4
wrzesnia 2015 r. w
sprawie Polskiej
Klasyfikacji Wyrobow i
Ustug (PKWiU)

Osiagniecie celow

Wprowadzenie korzystniejszej
stawki podatku tonazowego dla
»Zielonych statkow”

Zmiana ustawy z dnia 24
sierpnia 2006 r. o podatku
tonazowym

Osiagnigcie celow

Wprowadzenie korzystniejszej
stawki optat rejestrowych dla
statkow napedzanych paliwami
alternatywnymi

Zmiana rozporzadzenia
Ministra infrastruktury z
dnia 23 stycznia 2003 r.
W sprawie rejestru
okretowego
| postepowania
rejestrowego

Osiagniecie celow
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Przepisy techniczne

Opracowanie przepiséw
techniczno-budowlanych dla
stacji tankowania CNG lub
LNG

Nowe rozporzadzenie na
podstawie upowaznienia
ustawowego z ustawy
zdnia 7 lipca 1994 r. —
Prawo budowlane

Osiagnigcie celow

Zmiana przepisow
technicznych dotyczacych
zbiornikéw CNG i LNG

Zmiana rozporzadzenia
Ministra Transportu z dnia
20 pazdziernika 2006 r.
w sprawie warunkow
technicznych dozoru
technicznego w zakresie
projektowania,
wytwarzania, eksploatacji,
naprawy i modernizacji
specjalistycznych urzadzen
cisnieniowych

Osiagniecie celow

Zniesienie przepiséw
uniemozliwiajacych
tankowanie CNG przez osobe
nieposiadajacg przeszkolenia

Zmiana rozporzadzenia
Ministra Transportu z dnia
20 pazdziernika 2006 r.
w sprawie warunkow
technicznych dozoru
technicznego w zakresie
projektowania,
wytwarzania, eksploatacji,
naprawy i modernizacji
specjalistycznych urzadzen
cisnieniowych

Osiagnigcie celow

Okreslenie norm technicznych
dla punktow
fadowania/tankowania paliw
alternatywnych, zgodnych z
normami z dyrektywy
2014/94/UE

Przepisy wykonawcze
wydane w oparciu 0 nowa
ustawe

Transpozycja
przepisow

Opracowanie wymagan
jakosciowych, metod badania,
jakosci, sposobu poboru
probek dla LNG

Przygotowanie
rozporzadzenia w oparciu
0 upowaznienie ustawowe

zawarte w ustawie o
systemie monitorowania i
kontrolowania jakosci
paliw

Osiagnigcie celow
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6 Uzupelnienie i aktualizacja
tabeli okreslajacych wartosci
energetyczne paliw
silnikowych

Rozporzadzenie Prezesa
Rady Ministrow z dnia 10
maja 2011 r. w sprawie
innych niz cena
obowigzkowych kryteriow
oceny ofert w odniesieniu
do niektorych rodzajow
zamoOwien publicznych

Osiagnigcie celow

7 Ujednolicenie jednostek
sprzedazy dla gazu ziemnego
w postaci CNG i LNG —

sprzedaz odbywataby si¢ w kg.

Wprowadzenie przepiséw
ustanawiajacych sprzedaz
CNG w kg

Osiagnigcie celow

7. Przeglad programu

Przeglad niniejszego programu powinien by¢ wykonywany co roku. Pierwszy
przeglad powinien by¢ przeprowadzony rok po przyjeciu Krajowych ram polityki przez Radg
Ministrow, nastepne co 12 miesiecy. Przedmiotem przegladu powinna by¢ ocena:

1. Realizacji zatozonych celow;

2. Instrumentow wykorzystanych do realizacji celow;
3. Mozliwosci rozwoju infrastruktury innych paliw alternatywnych niz wskazanych

W niniejszym programie;

4.Optacalnosci budowy instalacji tadowania statkow na nabrzezu energig elektryczna;
5. Realizacji celéw dyrektywy 2014/94/UE;
6. Rozwoju instalacji do bunkrowania statkbw LNG w portach srodlgdowych i poza

siecig TEN-T,;

7. Analizy zastosowania paliw alternatywnych w transporcie lotniczym.

42



Zalacznik nr 1 — Wymagania dyrektywy 2014/94/UE

Dyrektywa 2014/94/UE ustanawia wymogi dotyczace rozbudowy infrastruktury paliw
alternatywnych, przede wszystkim w zakresie punktéow ladowania dla pojazdoéw
elektrycznych, punktow tankowania gazu ziemnego oraz punktow tankowania wodoru.
Dyrektywa pozwala uwzgledni¢ w krajowych ramach polityki rowniez te rodzaje transportu,
ktore moga w ograniczonym zakresie wykorzysta¢ paliwa alternatywne. Pozwala to ujac
w programie rozwoju infrastruktury potrzeby transportu kolejowego. Dziatania rozwojowe
majg zosta¢ wdrozone za pomocg krajowych ram polityki przygotowanych przez
poszczegdlne panstwa cztonkowskie.

Minimalna zawarto$¢ krajowych ram polityki, okreslona przepisami dyrektywy, jest
nastepujaca:

— ocena aktualnego stanu i przysztego rozwoju rynku w odniesieniu do paliw
alternatywnych w sektorze transportu, w tym $wietle ich ewentualnego jednoczesnego
i tacznego stosowania, oraz ocena rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, obejmujaca —
w stosownych przypadkach — ciggto$¢ transgraniczna,

— krajowe cele ogdlne i szczegotowe na podstawie art. 4 ust. 1, 3 1 5 art. 6 ust. 1-8
oraz tam, gdzie ma to zastosowanie art. 5 ust. 1 w zakresie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, te krajowe cele ogdlne i szczegdtowe sg ustalane 1 mogg by¢ zmieniane na
podstawie oceny krajowego, regionalnego lub og6lnounijnego zapotrzebowania,

— $rodki konieczne, aby zapewni¢ osiagniecie krajowych celéw ogolnych
I szczegotowych zawartych w krajowych ramach polityki,

— $rodki, ktore moga wspiera¢ rozwoj infrastruktury paliw alternatywnych w uslugach
transportu publicznego,

— wskazanie aglomeracji miejskich/podmiejskich, innych obszarow gesto
zaludnionych i sieci, ktére — w zaleznosci od potrzeb rynkowych — majg by¢ wyposazone
W publicznie dostgpne punkty fadowania pojazdow elektrycznych,

— wskazanie aglomeracji  miejskich/podmiejskich, innych obszarow gesto
zaludnionych i sieci, ktore — w zaleznosci od potrzeb rynkowych — maja by¢ wyposazone
w punkty tankowania CNG,

— ocena potrzeby instalowania punktéw tankowania LNG w portach poza siecig
bazowa TEN-T,

— rozwazenie potrzeby instalowania w portach lotniczych instalacji do zasilania
energig elektryczng samolotow podczas postoju.

W odniesieniu do infrastruktury dla poszczeg6lnych rodzajow paliw alternatywnych
przepisy dyrektywy naktadajg na panstwa cztonkowskie ponizsze obowiazki:

1. Dostarczanie energii elektrycznej na potrzeby transportu:

— utworzenie do dnia 31 grudnia 2020 r. odpowiedniej liczby publicznie dostepnych
punktow tadowania energig elektryczng, aby zapewni¢ mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdow
elektrycznych przynajmniej na obszarach aglomeracji miejskich (podmiejskich) i innych
obszarach gesto zaludnionych, oraz, w odpowiednich przypadkach, w sieciach okreslonych
przez panstwa czlonkowskie. Liczba punktow powinna zapewni¢ mozliwos$¢ poruszania si¢
pojazdoéw w obrebie aglomeracji badz zaprojektowanych sieci,

— punkty tadowania o normalnej albo duzej mocy, oddane do uzytku badz odnawiane
po 18 listopada 2017 r., powinny by¢ zgodne z okreslonymi w dyrektywie normami
technicznymi,

— punkty zasilania energig elektryczng z ladu obiektow transportu morskiego
I sSrodladowego powinny zostaé priorytetowo zainstalowane w portach sieci bazowej TEN-T
i w innych portach do dnia 31 grudnia 2025 r., chyba ze nie bedzie zapotrzebowania na tego
rodzaju ustugi, a koszty beda nieproporcjonalne do korzysci, w tym korzysci dla srodowiska,
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— instalacje zasilania energig elektryczng z ladu dla transportu morskiego, oddane do
uzytku badz odnawiane po 18 listopada 2017 r., powinny by¢ zgodne ze specyfikacjami
technicznymi z okres§lonymi w dyrektywie normami technicznymi,

— operatorzy publicznie dostgpnych punktéw ladowania powinni mie¢ swobode
kupowania energii elektrycznej od dowolnego dostawcy w Unii,

— publicznie dostepne punkty tadowania pojazdow elektrycznych powinny umozliwiaé
uzytkownikom dorazne ladowanie bez zawierania umowy z danym dostawcag energii
elektrycznej lub operatorem,

— ceny stosowane przez operatorow publicznie dostgpnych punktéw tadowania
powinny by¢ rozsadne, tatwo i wyraznie pordwnywalne, przejrzyste i niedyskryminacyjne,

— operatorzy systemow dystrybucyjnych sg zobowigzani do wspolpracy na
niedyskryminacyjnych warunkach z kazda osoba, ktéra zaktada lub prowadzi publicznie
dostepne punkty tadowania,

— panstwa czlonkowskie zapewniaja, by ramy prawne umozliwialy zawieranie umow
na dostawe energii elektrycznej w punkcie fadowania z dowolnym dostawcg, innym niz
podmiot dostarczajacy energie elektryczng dla gospodarstwa domowego lub obiektu,
w ktérym znajduje si¢ taki punkt.

2. Dostarczanie wodoru na potrzeby transportu drogowego:

— decyzja dotyczaca rozwijania punktow tankowania wodoru zostala pozostawiona
decyzji panstw cztonkowskich, jesli jednak panstwo cztonkowskie zdecyduje si¢ na rozwoj
publicznie dostepnych punktow tankowania wodoru, to do dnia 31 grudnia 2025 r. powinno
zapewnic¢ rozmieszczenie odpowiedniej liczby takich punktow.

3. Dostarczanie gazu ziemnego na potrzeby transportu:

a) porty morskie i $srodladowe:

— utworzenie do dnia 31 grudnia 2025 r. w portach morskich odpowiedniej liczby
punktow tankowania LNG umozliwiajgcych poruszanie si¢ jednostek zeglugi srédladowej lub
statkow morskich napedzanych LNG po catej sieci bazowej TEN-T,

— utworzenie do dnia 31 grudnia 2030 r. w portach §rodladowych odpowiedniej liczby
punktoéw tankowania LNG umozliwiajacych poruszanie si¢ jednostek zeglugi srodladowej lub
statkow morskich napedzanych LNG po calej sieci bazowej TEN-T,

— W razie potrzeby panstwa czlonkowskie wspolpracuja z sgsiednimi panstwami
cztonkowskimi, aby zapewni¢ odpowiednie pokrycie sieci bazowej,

— w krajowych ramach polityki panstwa czlonkowskie wskazuja porty morskie
i srodladowe, ktore beda oferowaly dostep do punktow tankowania LNG, réwniez
z uwzglednieniem rzeczywistych potrzeb rynkowych,

b) transport drogowy:

— utworzenie do dnia 31 grudnia 2025 r. odpowiedniej liczby publicznie dostepnych
punktow tankowania LNG przynajmniej w istniejacej sieci bazowej TEN-T, aby zapewni¢
mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdow ciezarowych napgdzanych LNG w granicach obszaru
catej UE, gdziekolwiek istnieje zapotrzebowanie, chyba ze koszty beda nieproporcjonalne do
korzysci, w tym korzysci dla srodowiska,

— utworzenie do dnia 31 grudnia 2020 r. odpowiedniej liczby publicznie dostgpnych
punktow tankowania CNG, aby zapewni¢ mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdoéw silnikowych
nap¢dzanych CNG w granicach aglomeracji miejskich (podmiejskich) 1 na innych gesto
zaludnionych obszarach, oraz, w odpowiednich przypadkach, w sieciach okreslonych przez
panstwa cztonkowskie,

— utworzenie do dnia 31 grudnia 2025 r. odpowiedniej liczby publicznie dostepnych
punktow tankownia CNG, przynajmniej w istniejacej sieci bazowej TEN-T, aby zapewni¢
mozliwos$¢ poruszania si¢ pojazdow silnikowych napedzanych CNG w catej UE.
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c) panstwa czlonkowskie majg obowigzek zapewnienia na swoim terytorium
dostepnosci odpowiedniego systemu dystrybucji LNG, w tym obiektow zatadunkowych dla
cystern transportujacych LNG, w celu dostaw dla punktow tankowania LNG w portach
morskich i §rodladowych oraz w sieci bazowej TEN-T.

Dyrektywa 2014/94/UE wprowadza rowniez obowiazek zapewnienia odpowiednich
informac;ji dla uzytkownikow pojazdoéw napedzanych paliwami alternatywnymi w zakresie:

— udostepnienia wiasciwych, spdjnych i jasnych informacji dotyczacych pojazdéw
silnikowych, ktore mogg by¢ regularnie tankowane poszczegdlnymi paliwami
wprowadzonymi na rynek lub tadowane w punktach tadowania,

— ww. informacje muszg by¢ umieszczane w instrukcjach obslugi pojazdow
silnikowych, w punktach tankowania paliwa i punktach tadowania, na pojazdach silnikowych
oraz w placéwkach handlu pojazdami silnikowymi na ich terytorium, wymég ma
zastosowanie do wszystkich pojazdow silnikowych 1 ich instrukcji obstugi w przypadku, gdy
te pojazdy silnikowe zostaty wprowadzone na rynek po 18 listopada 2016 r.,

— dostarczenie informacji oparte jest na przepisach dotyczacych etykietowania
W odniesieniu do zgodnosci paliw z normami europejskich organizacji normalizacyjnych
okreslajacych specyfikacje techniczne paliw.

Forma graficzna informacji ma zapewnia¢ widocznos$¢ informacji, a same informacje:

— powinny by¢ umieszczone na odpowiednich dystrybutorach i ich pistoletach we
wszystkich punktach tankowania paliwa od dnia, w ktorym paliwa zostang wprowadzone na
rynek, oraz na wszystkich korkach wlewu paliwa pojazdow silnikowych,

— w odpowiednich przypadkach, w szczegélnosci w przypadku gazu ziemnego
I wodoru, przy cenach podawanych na stacji paliw do celow informacyjnych podaje si¢
porownanie odnosnie do cen jednostkowych, przedstawianie tych informacji nie moze
wprowadza¢ uzytkownikéw w btad ani by¢ mylace,

— panstwa czltonkowskie powinny zapewni¢ réwniez dostgp do danych dotyczacych
potozenia geograficznego publicznie dostepnych punktow tadowania i punktéw tankowania
paliw alternatywnych. W odniesieniu do punktow tadowania dane moga obejmowac
informacje¢ o ich dyspozycyjnosci, rzeczywistym czasie ladowania itp.
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Zalacznik nr 2 — Szczegolowe dane dotyczace rynku paliw alternatywnych
w transporcie

1. Lokalizacja i struktura wlascicielska stacji gazu ziemnego

Zdecydowana wiekszo$¢ stacji, tj. 20, nalezy do Polskiego Gornictwa Naftowego
I Gazownictwa S.A., cze$¢ z tych stacji znajduje si¢ na terenie zakladow komunikacji
publicznej i jest prowadzona na zasadzie porozumienia migedzy PGNiG S.A. a tymi
zaktadami. Struktura wiascicielska stacji jest nastepujaca®:

. Grupa Kapitatowa PGNiG SA (20 stacji),

. MPK Inowroctaw (1 stacja),

. OrfaMet — Krakow (1 stacja),

. Vitkovice-Milmet — Sosnowiec (1 stacja),

. GZOG Zabrze (1 stacja),

. CNG Kalisz-Eljon (1 stacja),

. Miedzygminne Sktadowisko Odpadéw Komunalnych — Srem (1 stacja).
. Niepotomice — stacja spr¢zonego biometanu

Stacje tankowania CNG znajduja si¢ gtéwnie na terenach miejskich. Lokalizacja stacji
tankowania CNG jest uzalezniona od dostepu do sieci gazu ziemnego. W niektdrych rejonach
kraju dostep ten jest utrudniony. Rozwigzaniem problemu dostepnosci do sieci gazu ziemnego
jest budowa stacji LNG/CNG (LCNG). Magazynowany gaz ziemny w postaci LNG moze
zosta¢ zmieniony do postaci CNG. Koszty eksploatacji takich stacji sa nizsze niz stacji
tankowania CNG, z uwagi na nizsze zapotrzebowanie na energi¢, jednak wyzsze sg naklady
inwestycyjne zwigzane z ich budowa.

Stacje CNG moga istnie¢ w formie samodzielnej lub by¢ czescig istniejacej stacji
paliw prowadzacej sprzedaz innych rodzajow paliwa.

Liczba istniejagcych stacji tankownia paliw tradycyjnych (benzyna silnikowa, olej
nap¢dowy, LPG) na koniec 2014 r. wynosila ok. 6,5 tys.24, co g)rzy catkowitej liczbie
pojazdéw samochodowych wynoszacej prawie 26,5 min pojazdc')w2 daje $rednio ok. 4000
pojazdow samochodowych na jedng tradycyjng stacje paliw. Oczywiscie w zaleznosci od
miejsca polozenia stacji paliw liczba ta jest rdzna, jak 1 rozna jest oplacalno$¢ dzialalnosci
takich stacji. Specyfika transportu opartego o gaz ziemny pozwala stwierdzi¢, ze przynajmniej
w poczatkowej fazie rozwoju nie jest potrzebna tak duza liczba stacji CNG/LNG, jak stacji
prowadzacych sprzedaz tradycyjnych paliw.

03O0, W~

2 https://cng.auto.pl/stacje-cng-w-polsce/ (dostep: 12.12.2015 r.).

24 Raport roczny. Przemyst i Handel Naftowy 2014 r. Polskiej Organizacji Przemyshu i Handlu Naftowego, s. 21.
% Transport — wyniki dziatalno$ci w 2014 r. analiza sporzadzona przez Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa
2015: http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2014-
r-,9,14 . html (dostep: wrzesien 2015 r.).
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Mapa nr 2. Lokalizacja stacji CNG w Polsce
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2. Ekonomiczna oplacalnos¢ wykorzystania instalacji CNG w pojazdach
samochodowych

Jesli przyjaé, ze warto$¢ energetyczna 1 m® CNG w warunkach normalnych
odpowiada 1 1 benzyny, to pordwnujac srednie ceny innych paliw, mozna zobaczy¢, ze cena
CNG jest korzystniejsza niz benzyny oraz oleju napgdowego. Natomiast gaz ptynny LPG
ciggle pozostaje najtanszym paliwem w Polsce.

Dla optacalnos$ci wykorzystania gazu ziemnego w transporcie ma znaczenie roéwniez
koszt instalacji CNG w samochodach lub koszt zakupu nowego samochodu z instalacja
CNG/LNG, jak 1 praktyczne koszty przejechania okreslonej liczby kilometrow w poréwnaniu
do ceny paliwa tradycyjnego. Samochody napgdzane gazem CNG lub LNG sg przewaznie
010-15% drozsze od aut napedzanych paliwami tradycyjnymi. Koszt montazu
specjalistycznej instalacji CNG wynosi ok. 6 tys. zt.

Istotnym czynnikiem dla oceny optacalnosci ekonomicznej wykorzystania gazu
ziemnego w postaci CNG jest koszt uzytkowania pojazdoéw, ktory obejmuje koszty paliw,
serwisu, czesci zamiennych itp. Najwazniejszym kosztem jest cena paliwa. Oplacalnos¢
wykorzystania gazu ziemnego Ww transporcie jest $ciSle powigzana z cenami paliw
tradycyjnych — im te ceny sg nizsze, tym okres zwrotu inwestycji w drozsze pojazdy
napedzane CNG lub LNG wydluza si¢. Szczegolnie wazna jest relacja ceny oleju napgdowego
do ceny CNG. Paliwa te sg wykorzystywane w tych samych kategoriach pojazdéw, co
wigcej, emisyjnos$¢ silnikow diesla najnowszej generacji jest porownywalna z emisyjnoscia
pojazdow napedzanych CNG. W rezultacie spadek ceny oleju napedowego wplywa
negatywnie na wzrost popularno$ci gazu ziemnego w transporcie.
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Wykres nr 4. Srednia cena CNG

Srednia cena CNG w okresie styczers 2013-maj 2015
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3. Zasady wyboru aglomeracji
Istotnym czynnikiem, ktéry ma wplyw na popularnos¢ wyboru samochodow
elektrycznych przez konsumentoéw, jest mozliwos¢ tadowania/tankowania pojazdow. Zgodnie
z dyrektywa 2014/94/UE punkty ladowania pojazdow powinny zosta¢ rozmieszczone
priorytetowo w aglomeracjach miejskich/podmiejskich oraz innych obszarach gesto
zaludnionych.
Wyrdzni¢ mozna dwa podstawowe typy aglomeracji: monocentryczne i policentryczne.
W przypadku Polski bardziej powszechne 1 typowe sg aglomeracje monocentryczne, czyli
takie, ktorych osrodkiem centralnym jest jedno duze miasto. Miasto takie musi wyr6zniac si¢
sposrdd innych jednostek osadniczych wchodzacych w sktad aglomeracji, np. wielkoscia,
poziomem centralnosci 1 bogactwem funkcji. Na obszarze kraju wystepuja takze aglomeracje
policentryczne, a zatem takie, gdzie obszar zurbanizowany otacza kilka osrodkéw miejskich,
do$¢ zrdéznicowanego, czesto wysokiego poziomu centralnosci, np. aglomeracja gérnoslaska
lub aglomeracja tréjmiejska.
Analizujac parametry charakteryzujace aglomeracje w Polsce pod wzglgdem:
— liczby skupionych w nich mieszkancow,
— funkcjonujacych w nich organéw administracyjnych (wojewodzkich lub siedzib
organéw Wojewody, Sejmiku Wojewodzkiego lub Urzedu Marszatkowskiego),
— dziatajagcych w nich przedsigbiorstw (produkujacych na potrzeby catego kraju i na
eksport),
— liczby zarejestrowanych w nich pojazdéw samochodowych i ich skupienie (tzn.
liczbe pojazdéw na 1000 mieszkancow lub liczbe pojazdéw na 1 km? powierzchni),
— funkcjonowanie transportu publicznego,
uznano, ze nastepujace warunki powinny by¢ spetnione dla uznania danego obszaru za
aglomeracje badz obszar gesto zaludniony:
— liczba mieszkancoéw powyzej 100 tys.,
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— umiejscowienie organdéw administracyjnych: wojewodztwa lub organéw wojewody,
sejmiku wojewodzkiego lub urzedu marszatkowskiego,

- w ktorych zarejestrowanych jest ponad 60 tys. pojazdow, a ich skupienie wynosi
ponad 400 pojazdéw na 1000 mieszkancow lub 1 km?.

4. Transport elektryczny

4.1. Transport elektryczny w Europie

Rozwoj transportu elektrycznego w UE jest zauwazalny. Dotyczy to zardwno
samochodéw osobowych, jak 1 transportu publicznego czy stuzb publicznych. Prym
W rozwoju transportu opartego na samochodach elektrycznych wioda Francja, Norwegia
i Holandia.

Ze statystyk przedstawionych przez European Automobile Manufacturers Association
wynika, ze w 2014 r. zrejestrowano 60 258 o0sobowych samochoddw elektrycznych,
co stanowi wzrost 0 60,1% w stosunku do 2013 r.

Najwigksza liczba samochodoéw elektrycznych sprzedawana jest w krajach
najzamozniejszych. Dynamika wzrostu sprzedazy jest bardzo zréznicowana, w Norwegii
odnotowano przyrost sprzedazy o 129,5%, w Wielkiej Brytanii — 172,6%, w Danii — 148,0%,
aw Szwecji — 186,8%. Nalezy zauwazy¢, ze rowniez wérod nowych cztonkéw UE, takich jak
Estonia, Czechy, Lotwa czy Slowacja, odnotowano przyrost sprzedazy samochodow
elektrycznych. W krajach tych dynamika wzrostu sprzedazy jest bardzo duza, natomiast
sprzedaz w liczbach bezwzglednych w stosunku do krajéw zaawansowanych pod wzgledem
wdrazania e-mobility pozostaje na niewysokim poziomie.

Wykres nr 5. Liczba rejestracji osobowych samochodoéw elektrycznych (BEV) w Europie w
latach 2013-2014
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Opracowénié na podstawie aangléh European Automobile Manufacturers Association (ACEA)

4.2. Rozwoj rynku pojazdow elektrycznych w Polsce wg scenariusza zerowego

Rynek pojazdow elektrycznych w Polsce jest na wczesnym etapie rozwoju.
W zwigzku z wymaganiami dyrektywy 2014/94/UE, wyznaczajagcymi panstwom
czlonkowskim obowigzek okreslenia celow do osiagnigcia w zakresie infrastruktury paliw
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alternatywnych, na zlecenie Ministerstwa Energii zostata opracowana analiza prognozujaca
tempo i skalg rozwoju rynku pojazdéw elektrycznych w Polsce?.

Podstawowym zastosowanym podej$ciem byl scenariusz zerowy, zaktadajacy brak
jakichkolwiek dziatan wspierajacych ze strony panstwa dla rozwoju rynku pojazdow
elektrycznych. Przewidywania zostaty oparte na podstawie dotychczasowego tempa rozwoju
rynku pojazdéw elektrycznych i zwigzanej z nimi infrastruktury.

Wykres nr 6. Wzrost liczby pojazdow elektrycznych do 2025 r.
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Jak wynika z powyzszego wykresu, bez instrumentow wsparcia liczba pojazdow
elektrycznych, zarbwno w 2020 r., jak i w 2025 r., bedzie niewielka i nie bedzie miata
wptywu na rynek transportowy w Polsce. Przedmiotowa analiza wykazata, ze rynek
elektromobilno$ci nie rozwinie si¢ bez aktywnej interwencji ze strony panstwa.

4.3. Zapotrzebowanie na energi¢ elektryczna

Pojazdy elektryczne oprocz zalet w zakresie ograniczenia szkodliwej emisji przez
transport moga by¢ roéwniez wykorzystywane jako element stabilizujacy prace sieci
elektroenergetycznej. Pojazdy elektryczne mogg by¢ wykorzystywane jako magazyny energii
podlaczane do sieci w momencie najwyzszego wykorzystania energii elektrycznej. Uzytkownicy
pojazdow elektrycznych beda mogli oddawac energi¢ do sieci i rownocze$nie na tym zarabiac.
Wymagaloby to szerokich zmian prawnych, technicznych oraz szczegdétowej budowy calego
systemu, ale niewatpliwie jest to przysztos¢, do ktorej nalezy dazy¢.

Z drugiej strony rozwdj transportu elektrycznego wptynie na wzrost wykorzystania
energii elektrycznej. Kwestia ta ma dwa aspekty: wzrost zuzycia energii 1 wzrost
zapotrzebowania na moc. Polska energetyka bedzie w stanie wyprodukowaé potrzebng ilos¢
energii elektrycznej do natadowania okreslonej liczby pojazdéw. Wydaje sie¢, ze problemem jest
wzrost zapotrzebowania na moc, szczeg6lnie w momentach szczytowego wykorzystania energii
elektrycznej w aglomeracjach badZ obszarach ggsto zaludnionych. Co wiecej, wykorzystanie
fadowarek o duzej mocy bedzie wymagato odpowiednich mocy przytaczeniowych, jak i

% Analiza dotyczaca scenariuszy przyszlego rozwoju rynku paliw alternatywnych w transporcie w Polsce
i powiazanej z nim infrastruktury, w tym algorytméw rozmieszczenia infrastruktury dla paliw alternatywnych
oraz zastosowanej metodologii sporzadzona przez Krajowa Agencj¢ Poszanowania Energii S.A. na zlecenie MG,
2016.
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przygotowania sieci dystrybucyjnych w miastach. W poczatkowym okresie rozwoju transportu
elektrycznego problem tez moze by¢ niezauwazalny, jednak w miar¢ wzrostu liczby pojazdow
konieczna bedzie modernizacja systemu sieci elektroenergetycznych.

Osiggnigcie liczby 1 min aut w Polsce bedzie wigzalo si¢ w wygenerowaniem
dodatkowego popytu na energie na poziomie 2,3 TWh rocznie.

Zapotrzebowanie na energi¢ elektryczng jest obliczane jako maksymalna warto$¢
zapotrzebowania, rzeczywiste zapotrzebowanie bedzie najprawdopodobniej mniejsze.

Tabela nr 11. Zapotrzebowanie na energie dla przewidywanej liczby pojazdéw

Rok | Prognozowana Dobowe Roczne Roczne
liczba pojazdéw | zuzycie (MWh) (TWh)
EV energii
elektrycznej
(MWh)
2015 1007 6 2228 0,0
2016 2 397 15 5303 0,0
2017 5704 35 12 621 0,0
2018 13576 82 30 039 0,0
2019 32 310 196 71492 0,1
2020 76 898 466 170 150 0,2
2021 183 017 1109 404 958 0,4
2022 366 034 2219 809 915 0,8
2023 549 051 3328 1214 873 1,2
2024 823 576 4993 1822 309 1,8
2025 1029470 6241 2 277 886 2,3

oprac. Ministerstwo Energii
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Tabela 12. Prognoza produkcji energii elektrycznej wg paliwa (TWh)
2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045 | 2050

Kffgl.el 879 | 725 | 769 | 759 | 79,0 | 844 | 888 | 823 | 745
amienny

wegiel brunatny [ 48,6 58,4 | 53,8 | 496 | 38,1 11,1 11,3 10,7 10,3
gaz ziemny 6,8 5,8 118 | 11,9 | 13,0 | 184 | 175 | 23,3 | 20,4
OZE 11,6 206 | 340 | 369 | 519 | 61,1 | 651 | 67,5 | 73,2
energia jadrowa 0,0 0,0 0,0 11,8 | 23,3 | 451 | 454 | 44,2 | 43,2
inne 2,6 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4

razem 157,7 | 158,8 | 177,9 | 187,5 | 206,8 | 221,4 | 229,7 | 229,5 | 222,9

4.4. Punkty ladowania samochodow elektrycznych w aglomeracjach

Do prognozowanej liczby samochodow powinna by¢ dostosowana liczba publicznie
dostepnych punktow do tadowania. Bardzo istotnym parametrem dla okreslenia liczby
punktow tadowania jest wydajnos¢ dobowa takiego punktu, czyli ile praktycznie jest
mozliwych tadowan pojazdow elektrycznych w ciggu doby. Wydajnos¢ dobowa punktow
fadowania jest pochodng rozwigzan konstrukcyjnych pojazdu, mocy tadowania, ilosci
pobranej energii, czasu autoryzacji, technologii obslugi na tych punktach, rozwigzan
konstrukcyjnych punktow tadowania. Efektywnos$¢ punktu tadowania jest oceniana bardzo
réznie od 49 do 80 tadowan dla punktéw o duzej mocy tadowania (tzw. szybkie punkty
tadowania). Natomiast w przypadku tfadowania o normalnej mocy (tzw. tadowania wolnego)
od 2 do 5 tadowan na dobg. Dla potrzeb niniejszego dokumentu przyjeto, ze normalny punkt
fadowania jest praktycznie w stanie dokona¢ 3 tadowan na dobeg, z kolei szybki punkt
tadowania moze dokonaé¢ 62 tadowan w ciggu doby. W efekcie zastosowania algorytmu
mozna okresli¢ liczbe potrzebnych punktow tadowania, ktéra bedzie w stanie obstuzy¢
przewidywang liczba pojazdoéw elektrycznych. Algorytm zostatl opracowany przez KAPE
S.A. oraz ekspertow Ministerstwa Energii.

Biorgc pod uwage wielko$¢ miast, przewidywana liczba punktéw tadowania powinna
by¢ wystarczajaca do obstugi prognozowanej liczby pojazdow, a jednoczes$nie pozwalac
uzytkownikom na swobodne poruszanie si¢ pojazdami elektrycznymi. Trzeba tez stwierdzic,
ze liczba punktow tadowania powinna by¢ tak okre§lona, aby uzytkownicy pojazdow
elektrycznych mieli pewnos¢, ze beda w stanie natadowa¢ pojazd. Obawa o brak mozliwosci
uzupehienia energii jest jedng z najwazniejszych barier, ktore ograniczaja popularno$é
pojazddw elektrycznych.

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze z doswiadczen innych krajow (Wielka Brytania,
Japonia) oraz z opinii ekspertow wynika, iz publicznie dostepne punkty tadowania
0 normalnej mocy nie sg rownie chetnie i efektywnie wykorzystywane przez uzytkownikoéw
pojazdow elektrycznych, jak publicznie dostepne punkty tadowania o duzej mocy (tzw.
punkty szybkiego tadowania). Jak wskazuja doswiadczenia brytyjski627, uzytkownicy
pojazdow najczesciej] dokonujg tadowania akumulatorow w ciggu nocy oraz niekiedy
W miejscu pracy. Najbardziej pozadane z punktu widzenia uzytkownikow sa punkty
szybkiego tadowania, pozwalajace w krotkim czasie uzupetni¢ brakujaca energie. Z drugiej
strony punkty szybkiego tadowania wymagaja dostgpu do znacznych mocy, co moze
spowodowa¢ konieczno$¢ rozbudowy sieci dystrybucyjnej. Co wiecej, punkty tadowania
0 duzej mocy sg drozsze w instalacji i utrzymaniu niz normalne punkty tadowania. Z tego
wzgledu obie technologie tadowania powinny by¢ rozwijane jednocze$nie, z tym ze

%" Driving the Future Today. A strategy for ultra low emission vehicles in the UK, September 2013.

52



tadowanie o duzej mocy powinno by¢ uzupelieniem dla punktow tadowania o normalnej

mocy.

Kolejng kwestig jest rentowno$¢ punktow tadowania. Dla potrzeb niniejszego
programu zatozono, ze:

1. W punktach tadowania o normalnej mocy roczna sprzedaz energii, pozwalajgca
zabezpieczy¢ rentownos$¢ stacji sktadajacej si¢ z 4 punktow tadowania, wynosi 131,4 MWh
(jeden punkt 32, 85 MWHh);

2. W punktach tadowania o duzej mocy roczna sprzedaz energii, pozwalajaca
zabezpieczy¢ rentownos$¢ stacji, wynosi 452,6 MWh.

Cena sprzedazy ustug tadowania pojazdéw elektrycznych bedzie musiata by¢ wyzsza
niz cena energii elektrycznej, gdyz operator punktu fadowania bedzie musiat uwzgledni¢
koszt przylaczenia, budowe punktu, koszty obstugi i serwisowania punktu. Rentowno$¢
inwestycji bedzie zalezata od ceny ustugi tadowania pojazdoéw elektrycznych. W zwigzku
ztym, ze obecnie w Polsce nikt nie prowadzi komercyjnej sprzedazy ustugi tadowania
samochodoéw, zatozenia dotyczace rentownosci punktow sg tylko przewidywaniami.

Tabela nr 13. Prognozowana sprzedaz energii jednego punktu ladowania (MWh)
Roczna
Prognozowa .
sprzedaz
moc energii Roczna
wykorzysty . sprzedaz Nadwyzka
pozwalajac . .
wanaprzez | o energii oferowanej
. przewidywa . pozwalajaca Suma mocy | mocy
MIEHE n3 liczbe zi’lbezplecz zabezpieczy¢ (+)/deficyt
pojazdow Zen towWnodé rentownos¢ oferowanej
W ciagu roku stacji szybkiego mocy (-)
normalneg .
(bez ladowania
) 0 punktu
autobusow) .
ladowania
Warszawa 58 753,01 42 836,40 28 513,80 71 350,20 12 597,19
Krakow 22 481,89 16 392,15 10 862,40 27 254,55 4 772,66
Lodz 18 513,90 13 501,35 9 052,00 22 553,35 4 039,45
Wroctaw 20 372,18 14 848,20 9 957,20 24 805,40 4 433,23
Poznan 18 697,50 13 632,75 9 052,00 22 684,75 3 987,25
Gdansk 13 732,88 10 019,25 6 789,00 16 808,25 3075,38
Szczecin 10 510,09 7 654,05 4 978,60 12 632,65 2 122,56
Bydgoszcz | 10 429,09 7 621,20 4 978,60 12 599,80 2170,71
Lublin 9173,25 6 668,55 4 526,00 11 194,55 2 021,30
Katowice 10 186,09 7 424,10 4 978,60 12 402,70 2 216,61
Biatystok 6 428,70 4 697,55 3 168,20 7 865,75 1 437,05
Torun 5 340,26 3 876,30 2 715,60 6 591,90 1251,64
Kielce 5 156,66 374490 2 715,60 6 460,50 1 303,84
Rzeszow 4 986,23 3 646,35 2 263,00 5909,35 923,12
Olsztyn 4 624,43 3 383,55 2 263,00 5 646,55 1022,13
Gorzéw
Wielkopol
ski 3 446,55 2 529,45 1 810,40 4 339,85 893,30
Opole 4 027,39 2 923,65 1810,40 4 734,05 706,66
Zielona
Gora 3441,15 2 529,45 1 810,40 4 339,85 898,70
Gdynia 7 225,54 5 256,00 3620,80 8 876,80 1 651,26
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Roczna

Prognozowa ]
sprzedaz
moc energii Roczna
wykorzysty . sprzedaz Nadwyzka
pozwalajac .. .
wana przez | - energii oferowanej
. przewidywa . pozwalajaca Suma mocy | mocy
M[ESE ng liczbe zzbezplecz zabezpieczy¢ (+)/deficyt
pojazdéw y .. | rentownos¢ oferowanej
R rentownosc .. .
W ciagu roku normalne stacji szybkiego mocy (-)
(bez 9 | ladowania
. 0 punktu
autobusow) .
ladowania
Czegstocho
wa 6 347,70 4 631,85 3 168,20 7 800,05 1 452,35
Radom 5 318,66 3 876,30 2 715,60 6 591,90 1273,24
Sosnowiec 5 529,26 4 040,55 2 715,60 6 756,15 1 226,89
Gliwice 5 756,06 4 204,80 2 715,60 6 920,40 1164,34
Zabrze 4 189,39 3 055,05 2 263,00 5 318,05 1 128,66
Bielsko-
Biata 5118,86 3712,05 2 263,00 5 975,05 856,19
Bytom 3 805,99 2 759,40 1 810,40 4 569,80 763,81
Ruda
Slaska 3 306,15 2 398,05 1 810,40 4 208,45 902,30
Rybnik 3 800,59 2 759,40 1 810,40 4 569,80 769,21
Tychy 3 606,19 2 628,00 1 810,40 4 438,40 832,21
Dabrowa
Gornicza 3 568,39 2 595,15 1 810,40 4 405,55 837,16
Elblag 2 944 35 2 135,25 1 357,80 3 493,05 548,70
Ptock 3 935,59 2 857,95 1 810,40 4 668,35 732,76
Suma 294 753,94 | 214 839,00 143 926,80 358 765,80 64 011,86

Przewidywalnie rocznie liczba pojazdow w aglomeracjach bedzie w stanie
wykorzysta¢ 294 753,94 MWh energii elektrycznej, z kolei nadwyzka zapotrzebowania ponad
moc wymagang dla zapewnienia rentownosci punktéw tadowania osiggnie wielkos¢
64 011,86 MWh. Wielko$¢ tadowania bedzie wiec wigksza Srednio o 20%, aby zapewnié

rentowno$¢ stacji tadowania.

Jak wskazuja dane dotyczace globalnej sprzedazy pojazdow elektrycznych, coraz

wiekszym zainteresowaniem uzytkownikéw cieszg si¢ BEV niz pojazdy hybrydowe".

Wykres nr 7. Roczna sprzedaz BEV i PHEV

%8 http://www.iea.org/evi/Global-EV-Outlook-2015-Update_1page.pdf
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global EV sales

4%

e

W zwiagzku z przedstawionym powyzej trendem, przewidujac zuzycie energii,
zatozono, ze:

— uzytkownicy PHEV wolg wykorzystywa¢ naped elektryczny 1 korzystaja
Z publicznych punktow tadowania,

— zuzycie energii elektrycznej w obu typach pojazdow jest podobne,

— bedzie rosna¢ popularno$¢ BEV.

Dlatego tez przy okreslaniu mocy potrzebnej dla tadowania samochodow nie dzielono
pojazdow na hybrydy i auta w pelni elektryczne.

5. Gaz ziemny w transporcie wg scenariusza zerowego

Dla potrzeb niniejszego programu zostala okreslona skala rozwoju rynku pojazdow
zasilanych gazem CNG w Polsce w perspektywie 2020 r. i 2025 r. Scenariusz rozwojowy
zostal przedstawiony w tekscie gtdéwnym. Scenariusz zerowy zaklada brak jakichkolwiek
dziatan ze strony panstwa. Przewidywania dotyczace rozwoju rynku zostaty dokonane na
podstawie dotychczasowego tempa rozwoju rynku paliw alternatywnych i zwigzanej z nim
infrastruktury. Prognozowana liczba pojazdéw zasilanych CNG w roku 2020 wynosi ponad
4 tys. pojazdow, natomiast w roku 2025 wynosi ponad 5 tys. pojazdow.

Tabela nr 14. Prognoza liczby pojazdéw, przy uwzglednieniu wskaznika PKB (scenariusz
zerowy)

Prognoza P_rognoza Liczba Erognoza
wskaznika Liczba liczby pojazdow liczby
Rok PKB na . pojazdow pojazdow CNG
lata 2015— | P% g uwzgledniajaca napedzanych uwzgledniajaca
CNG

2025 wskaznik PKB wskaznik PKB
2014 26 472 274 3600
2015 3,90% 27 504 693 3740
2016 3,70% 28 522 366 3879
2017 3,80% 29 606 216 4 026
2018 3,70% 30 701 646 4175
2019 3,40% 31 745 502 4317
2020 3,30% 32793104 4 460
2021 3,20% 33 842 483 4 602
2022 3,10% 34 891 600 4745
2023 3,00% 35938 348 4 887
2024 2,90% 36 980 560 5029
2025 2,80% 38 016 016 5170

oprac. KAPE S.A.
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6. Gaz ziemny w transporcie — scenariusz rozwojowy

Liczba pojazdéw zasilanych gazem CNG dla scenariusza rozwojowego zostata
oszacowana W oparciu o S$redni procent wzrostu sprzedazy pojazdow w roku, przy
nastepujacych zatozeniach:

— pojazdy zasilane CNG stanowig 95% wszystkich pojazdow napedzanych gazem
ziemnym,

— pojazdy zasilane LNG stanowia 5% wszystkich pojazdéw napg¢dzanych gazem
ziemnym,

— $redni procent wzrostu sprzedazy pojazdéw zasilanych CNG w roku bedzie
ksztattowat si¢ na poziomie 50%.

Koszty zwigzane z wybudowaniem stacji tankowania CNG sa znacznie wyzsze od
kosztéw stacji tankowania paliw tradycyjnych, z uwagi na wymagania techniczne dla takiej
stacji. W szczeg6lnosci konieczne jest wyposazenie tego rodzaju stacji w takie elementy, jak:
zbiornik paliwa przechowywanego pod wysokim cisnieniem, spr¢zarki, osuszacz.

Dla celéw niniejszego programu przyjeto usrednione parametry wydajnosci stacji
tankowania:

— wydajno$¢ 600 m*h z dwoma stanowiskami do tankowania,

— szybko$¢ tankowania 10 m® na 1 minute.

Praktyczne mozliwosci stacji CNG to 80 tankowan na dobe, przy usrednionej
wielkosci pojedynczego tankowania w ilosci 35 m®. Przy zatozeniu, ze tankowanie odbywa
srednio co 36 minut (dwa stanowiska do tankowania), rocznie stacja moze obstuzy¢
tankowania w tacznej ilosci 1 022 000 m® CNG. Powyzsze zatozenia pozwalaja w ciagu 10 lat
osiggnaé zwrot z inwestycji przy zatozonej cenie 2,84 zbm?, Nalezy pamigtac, ze koszty
budowy stacji, jak 1 koszty operacyjne jej dziatalno$ci moga znaczaco si¢ r6zni¢ w zaleznosci
od aglomeracji.

W 2020 r., przy zalozonej liczbie pojazdoéw, infrastruktura tankowania CNG nie
bedzie rentowna 1 jej funkcjonowanie bgdzie wymagaé wsparcia ze strony panstwa. Innym
rozwigzaniem jest stworzenie systemu, ktory przyczyni si¢ do wzrostu liczby pojazdéw
napg¢dzanych CNG, co pozwoli stacjom tankowania funkcjonowac na zasadach rynkowych.

Stacje tankowania CLNG powinny by¢ rozmieszczone na istniejgcych stacjach paliw,
punktach Miejsc Obstugi Podroznych (MOP). Rozporzadzenie PE i Rady UE nr 1315/2013
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(dalej: rozporzadzenie nr 1315/2013) ustanawia warunki, jakie musi spetnia¢ infrastruktura
drogowa sieci bazowej. W tresci art. 39 w ust. 2 pkt c) rozporzadzenia nr 1315/2013
okreslono, ze wzdluz drogowej sieci bazowej powinna by¢ dostepna infrastruktura
alternatywnych paliw ekologicznych.

Wystepuja bardzo duze roznice kosztoéw inwestycji przy budowaniu catkowicie nowej
publicznej stacji tankowania tylko dla LNG? i kosztu rozbudowy istniejacej stacji
tankowania CNG do tankowania LNG o takich samych mozliwosciach technicznych. Roznica
ta uzasadnia przyjecie do dalszej analizy jedynie rozbudowe stacji CNG do mozliwosci
tankowania LNG, czyli udostepnienie stacji LCNG. W tym przypadku zrodtem tankowania
CNG bedzie zbiornik LNG.

Przy rozbudowie zapewnienie zatozonej wydajno$ci wymaga uruchomienia zbiornika
LNG o pojemno$ci 60 m> do zaopatrzenia w paliwo zaréwno stacji tankowania CNG, jak
I stanowiska do tankowania LNG. Zaktadamy, ze rozbudowe stacji zaczynamy od poczatku, a
paliwo CNG bedziemy otrzymywali z LNG. Przyjmujemy nast¢pujace usrednione parametry
tankowania dla stacji CLNG:

% Koszt stacji tankowania w Olsztynie — 500 000 zt., pojemno$é 60 m* , jedno stanowisko tankowania.
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— parametry tankowania przewidziane dla stacji CNG bez zmian,

— 1 dystrybutor dla LNG o wydajno$¢ nie mniejszej niz 20 1/minutg.

Praktyczne mozliwosci stacji to 80 tankowan na dob¢ CNG, w ilosci 35 m® i
40 tankowan na dobe LNG w ilosci 150 1. Dzienne mozliwo$ci tankowan przy usrednionej
wielkos$ci pojedynczego tankowania 35 m® razy to 80 tankowan, czyli 2 800 m® CNG i 6000 |
LNG. Tankowanie $rednio co 36 minut CNG (dwa stanowiska do tankowania CNG) i co 36
minut LNG (1 stanowisko do tankowania LNG). Przy powyzszych zatozeniach stacje CLNG
moga osiggna¢ rentownos¢ przed rokiem 2025 r., jesli rynek pojazddéw rozwinie si¢ zgodnie z
przewidywaniami.

Doktadne jednak okreslenie miejsc lokalizacji, parametrow technicznych oraz studium
rozmieszczenia stacji wzdtuz sieci TEN-T powinno zosta¢ przeprowadzone we wspotpracy
z operatorami MOP, zadanie to powinien zrealizowa¢ minister odpowiedzialny za rozwdj
sieci bazowej TEN-T oraz Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad. Rozwigzanie
takie wynika z faktu, ze lokalizacje MOP s3a bardzo zrdéznicowane i bardzo trudno jest
wypracowac¢ jedno standardowe podejscie.

7. Porty

7.1. Port w Gdansku.

Wiadze portu w Gdansku opracowaty tymczasowa koncepcje zaopatrywania statkow
w paliwo LNG. Jednak z uwagi na aktualny brak popytu na LNG, jako paliwa dla statkow
zawijajacych do polskich portéw, oraz ze wzgledu na prognozy, wedlug ktorych
prawdopodobny popyt w najblizszych latach bedzie si¢ pojawiat sporadycznie, Zarzad Portu
uznat za wystarczajace umozliwienie dostaw gazu do statkdw z nabrzezy przy wykorzystaniu
cystern samochodowych.

Ruch promow (statkow ro-pax) i statkow ro-ro

W porcie Gdansk tego typu ruch jest stosunkowo niewielki. Gdansk posiada tylko
jedno polaczenie promowe ze szwedzkim portem Nynashamn, linia ta obstugiwana jest przez
armatora Polferries. Na trasie pomi¢dzy Gdanskiem a Nynashamn kursuje jeden prom, ktory
okoto 165 razy w roku zawija do Gdanska. Czestotliwo$¢ zawinie¢, w zalezno$ci od pory
roku, waha si¢ od dwoch do trzech razy na tydzien. Postdj w porcie trwa okoto 5 godzin.
Ruch promowy obstugiwany jest na terminalu promowym Westerplatte.

Ruch statkow wycieczkowych

Pod wzgledem zawinie¢ wycieczkowcoéw port w Gdansku jest drugim portem
w Polsce (po Gdyni). W 2014 r. statki wycieczkowe zawingty do Gdanska 38 razy. Tego typu
jednostki obstugiwane sg na terminalu promowym Westerplatte. Oczywiscie czas postoju, jak
| zapotrzebowanie na energi¢ elektryczng moze si¢ znacznie r6zni¢ w zaleznosci od jednostki,
jednakze szacunkowo mozna okresli¢ sumaryczne zapotrzebowanie tego typu statkow.

Ruch statkéw kontenerowych

Port w Gdansku jest najwigkszym portem kontenerowym w Polsce i drugim na
Baltyku. W 2014 r. w porcie tym przetadowano ponad 1,2 mln TEU (twenty-foot equivalent
unit). Statki kontenerowe obstugiwane sg w dwoch lokalizacjach w terminalu DCT, ktéry
oprocz jednostek feederowych, obstuguje takze jedne z najwickszych na $wiecie statkéw
oceanicznych oraz w Gdanskim Terminalu Kontenerowym. Laczna liczba zawinie¢ statkow
tego typu w roku to ponad 500.
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7.2. Port w Gdyni

W porcie Gdynia opracowane zostaly koncepcje zasilania statkow energia elektryczna
Z nabrzezy dla calego portu. Jednakze z powodu bardzo duzych naktadéw inwestycyjnych
i obecnie niepewnego popytu inwestycje na szerokg skale zostaty odtozone w czasie. Port w
Gdyni przewiduje budowe takiej instalacji do zasilania proméw na planowanym nowym
Terminalu Promowym przy nabrzezu Polskim — posiada juz projekt budowlany i pozwolenie
na budoweg. Cala inwestycja ma by¢ realizowana w latach 2017-2019. Szacuje sig¢, ze
instalacja do zasilania statkow z lagdu moze kosztowa¢ okoto 2,2 min euro.

Ruch promow (statkow ro-pax) i statkOw ro-ro
Port w Gdyni obstuguje jedno potaczenie promowe do Karlskrony operatora Stena Line. Na

tej trasie wykorzystywane sg obecnie 3 promy z czgstotliwoscig zawinie¢ 18 razy na tydzien.
Laczna liczba zawinig¢ tych statkow w roku 2014 wyniosta 744 (plan na rok 2016 to ok. 880
zawinie¢). Obecnie postdj wigkszosci z tych statkow w porcie nie przekracza 3 godzin. Dwa z
promoéw, ktore zawijaja do Gdyni, posiadajg instalacj¢ potrzebng do zasilania z ladu — Stena
Spirit, Stena Vision. Oba pobierajg energi¢ elektryczng z ladu podczas postoju w Karlskronie.
Zasilanie ich w Porcie Gdynia z sieci ladowej jest niemozliwe, poniewaz ich przylaczanie w
Karlskronie odbywa si¢ od prawej burty, a promy w Gdyni cumujg lewa burtag do nabrzeza.
Port w Gdyni obstuguje cztery linie ro-ro do/z Finlandii operatora Finnlines oraz
Transfennica. Statki ro-ro obstugiwane sa gtownie w OT Port Gdynia.

Ruch statkow wycieczkowych

Gdynia jest jedynym polskim portem mogacym przyjaé najwicksze statki wycieczkowe
wptywajace na Battyk. W 2014 roku do gdynskiego portu wptyneto 50 jednostek tego typu (w
2016 roku — 50).

Ruch statkéw kontenerowych

Gdynia jest drugim pod wzgledem wielkosci przetadunkéw portem kontenerowym Polski (w
2014 r. przetadowano 0,85 min TEU). Statki kontenerowe obstugiwane sa w dwoch
terminalach: Baltic Container Terminal (BCT) i Gdynia Container Terminal (GCT). Liczba
zawinig¢¢ statkow kontenerowych w 2014 roku wyniosta 934.

7.3. Port w Szczecinie

W porcie w Szczecinie na razie nie rozwaza si¢ mozliwosci budowy infrastruktury do
zasilania statkow energig elektryczng z ladu. Dominujacym typem statkéw, jakie zawijaja do
tego portu, sa drobnicowe, masowce oraz tankowce. Statki te nie nalezag do najbardziej
podatnych na stosowania technologii cold ironing.

Ruch promow (statkow ro-pax) i statkow ro-ro
Port w Szczecinie nie obstuguje zadnej linii promowej ani ro-ro.

Ruch statkow wycieczkowych
Ruch statkbw wycieczkowych w porcie w Szczecinie jest niewielki — w 2014 r.
obstuzono jedynie 3 tego typu jednostki.

Ruch statkow kontenerowych
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W porownaniu z portem w Gdyni i w Gdansku nieduzy jest takze ruch
kontenerowcow. Kontenerowce obstugiwane sg w terminalu DB Port Szczecin. W 2014 r.
W Szczecinie przetadowano tacznie 78 tys. TEU i obstuzono 192 kontenerowcow. Przy takim
poziomie ruchu zapotrzebowanie na energi¢ z ladu moze ksztaltowac si¢ na poziomie
960 MWh/rok.

7.4. Port w Swinoujsciu

Budowa nabrzeza (stanowiska) umozliwiajacego zatadunek skroplonego gazu LNG
W porcie zewnetrznym w Swinoujsciu jest jednym z potencjalnie mozliwych elementéw
rozbudowy istniejacego terminalu LNG. Szacowany koszt inwestycji to 70 mln zt (2018-
2020). Zadanie inwestycyjne znalazlo si¢ w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030) i przewidywane jest jego
dofinansowanie $rodkami UE w perspektywie 2014-2020.

W ramach projektu autostrady morskiej Swinoujscie — Trelleborg, ktory otrzymat
dofinansowanie z funduszy TEN-T, Zarzad Morskich Portéow Szczecin i Swinoujicie S.A.
zlecit opracowanie organizacji oraz procedur dostaw LNG na statki w Terminalu Promowym
Swinoujscie. Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie rozwaza mozliwosci budowy
infrastruktury do zasilania statkdw energia elektryczng z ladu wylacznie dla terminalu
promowego w Swinoujsciu. Infrastruktura ma byé dostepna na 6 stanowiskach postojowych
(6-te stanowisko w budowie). Przygotowana koncepcje budowy infrastruktury, jednak z
uwagi na wysoki koszt inwestycji nie podjeto jeszcze decyzji o dacie budowy infrastruktury.
Z racji duzych kosztéw inwestycji ostateczna decyzja o budowie instalacji bedzie uzalezniona
od otrzymania dofinansowania z Unii Europejskiej.

Ruch promow (statkdw ro-pax) i statkow ro-ro

Swinoujscie jest najwigkszym portem promowym w Polsce, zarowno pod wzgledem
liczby obstuzonych pasazerow, jak i liczby zawinieé statkow. Port w Swinoujsciu posiada
polaczenie z dwoma portami szwedzkimi — Ystad i Trelleborg. Potaczenie z Trelleborgiem
obstugiwane jest przez dwoch armatoréw — Unity Line i TT-Line, lacznie na tej trasie kursuja
4 statki ro-pax. Z kolei potaczenie z Ystad obstugiwane jest przez Polferries i Unity Line, na
tej linii kursuje 6 statkdw ro-pax. W 2014 r. do Swinoujécia promy zawinety 3 289 razy.
Biorac pod uwage liczbe zawinig¢ 1 czas postoju w porcie, mozna oszacowal, ze
zapotrzebowanie na energie elektryczna promdéw cumujacych w  Swinoujsciu  moze
ksztattowa¢ si¢ na poziomie 18 900 MWh/rok. Dwa z promoéw, ktore zawijaja do
Swinoujécia, posiadaja instalacje potrzebna do pobierania energii z ladu, sa to Skania i Jan
Sniadecki (Unity Line). Oba promy korzystajg z infrastruktury do zasilania z ladu podczas
postoju w Ystad.

Ruch statkéw wycieczkowych
Port w Swinouj$ciu praktycznie nie obstuguje statkow wycieczkowych.

Ruch statkow kontenerowych
Ruch kontenerowcow ma nieduze znaczenie w porcie w Swinouj$ciu, w 2014 r.
odnotowano jedynie 10 zawinig¢ statkow tego typu.

7.5. Zasilanie statkow energia elektryczna na nabrzezu

Zgodnie z art. 4 ust. 5 dyrektywy 2014/94/UE panstwa cztonkowskie maja zapewnic
rozwazenie w swoich krajowych ramach polityki potrzeby zasilania energig elektryczng
Z ladu statkéw na nabrzezu.
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Specyfika transportu morskiego, sposéb wykorzystania punktow tadowania energia
elektryczna na nabrzezu, nowos$¢ technologii oraz koszty instalacji powoduja, ze przy
obecnych uwarunkowaniach nalezy bardzo ostroznie podchodzi¢ do tej technologii.

Dla armatorow przy ocenie optacalnosci ekonomicznej wykorzystania tej
infrastruktury wazne sg nastepujace czynniki:

1. Czas spedzony przez statek w porcie w stosunku do czasu spedzonego na morzu —
generalnie im wigkszy wskaznik czasu spedzonego w porcie, tym inwestycja moze by¢
korzystniejsza. Dlatego tez wykorzystywanie technologii zasilania z ladu moze by¢ bardziej
korzystne w przypadku zeglugi liniowej bliskiego zasiggu niz w przypadku zeglugi
oceanicznej. Wskaza¢ mozna tu zwlaszcza na zegluge promowa.

2. Liczba portow oferujgca ustuge tadowania energig elektryczng statkow na nabrzezu
— im wigcej portdw posiada tego typu instalacje, tym inwestycja moze okazaé si¢
korzystniejsza. Jesli statek, z powodu braku instalacji do zasilania z ladu w niektorych
portach znajdujacych si¢ na jego trasie, bedzie musiat korzysta¢ z wlasnych silnikow do
wytworzenia energii elektrycznej, to inwestycja moze nie przynies¢ dostatecznych korzysci
ekonomicznych.

3. Koszty paliwa potrzebnego do wytworzenia energii elektrycznej na poktadzie statku
w stosunku do kosztow energii elektrycznej pobieranej z ladu — aby armatorzy zdecydowali
si¢ na korzystanie z ladowych instalacji do zasilania statkéw w energi¢ elektryczna, koszty
energii elektrycznej pobieranej z ladu powinny by¢ nizsze niz koszty jej wytworzenia na
statku.

Jak pokazuje $wiatowe do$wiadczenie, najczqécieg wytworzenie energii elektrycznej
na poktadzie statku jest drozsze niz pobieranie jej z ladu®. Jednakze roznica w kosztach obu
rozwigzan moze si¢ waha¢ w zaleznos$ci od cen paliwa potrzebnego do wytworzenia energii
elektrycznej przez silniki statkowe. Obecnie w portach UE statki sa zobowigzane uzywac
paliwa o zawartosci siarki 0,1%. Ceny paliwa LSMGO moga znacznie si¢ waha¢, na
przestrzeni roku najwigksza roznica w cenieé za ton¢ tego paliwa wynosita 439 USD.
Najwyzszg ceng odnotowano w sierpniu 2014 r. (844 USD/tong), z kolei najnizsza w sierpniu
2015 r. (405 USD/tong).

Szacunkowa roczng konsumpcje energii elektryczne] przez wyzej wymienione
segmenty zeglugi w polskich portach przedstawia ponizsza tabela. Dane zostaty oszacowane
z uwzglednieniem wielkosci ruchu w poszczegdlnych portach, jednakze pewne parametry,
takie jak czas spedzony w porcie, czy zapotrzebowanie w energi¢ dla typowego statku
z kazdego segmentu, wynikaja z przyjetych zatozen, dlatego tez ponizsze dane nalezy
traktowa¢ wylacznie jako pogladowe i mie¢ na uwadze, ze rzeczywiste wielkosci moga si¢
réznic.

Tabela nr 15. Szacunkowa roczna konsumpcja energii elektrycznej przez promy, statki ro-ro,
wycieczkowce i kontenerowce podczas postoju w polskich portach

Promy ro-pax i statki ro-ro Woycieczkowce Kontenerowce
[MWh] [MWh] [MWh]
Gdansk 1240 3420 5870
Gdynia 3310 4500 6270
Swinoujscie 18900 0 50
Szczecin 0 270 960

oprac. KAPE SA.

% Analiza...tamze KAPE S.A.
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Infrastruktura przeznaczona do zasilania energia elektryczng statkdw na nabrzezu jest
bardzo kosztowna i wymaga dilugiego czasu zwrotu. Przeprowadzona na zlecenie
Ministerstwa Gospodarki analiza wskazala, ze koszty instalacji odpowiedniej infrastruktury
na nabrzezu powinny by¢ w ponad 90% pokryte przez subwencje.

Z doswiadczen innych krajow wynika, ze najczesciej stosowane instrumenty to:

— wprowadzenie subsydiow rzadowych,

— obnizenie podatkow,

— wprowadzenie rygorystycznych przepisow i bardzo wysokich optat za emisje
powodujace zanieczyszczenie srodowiska.

Koszty instalacji urzadzen w porcie mogag by¢ rézne dla kazdego portu i zaleza one od
wielu czynnikow, do ktorych zaliczy¢ mozna: koszt dostarczenia pradu wysokiego napigcia
do portu i dalej do nabrzezy, wymagana moc, parametry i stan istniejacej sieci
elektroenergetycznej (stopien, w jakim wymaga dostosowania do instalacji zasilania statkow
Z ladu) itp. Generalnie koszty infrastruktury wymaganej dla jednego stanowiska moga waha¢
si¢ w granicach od kilkuset tysiecy do kilku milionéw euro.

Kolejnymi istotnymi kosztami, zwigzanymi z nabrzezng infrastrukturg do zasilania
statkow z ladu, sg koszty operacyjne. Podobnie jak w przypadkow kosztow zwigzanych
z budowa, koszty operacyjne mogg si¢ znacznie rézni¢ dla kazdego indywidualnego
przypadku, zaleza one réwniez od podobnych czynnikéw. Dodatkowo w przypadku kosztow
operacyjnych istotny jest stopien wykorzystania infrastruktury. Koszty operacyjne instalacji
moga si¢ wahac¢ od kilkunastu do nawet kilkudziesieciu tys. euro/stanowisko.

Biorac pod uwage charakterystyke polskich portow (rozdzial 3.3), nalezy stwierdzic,
ze 1 instalacje do tadowania statkdw na nabrzezu energig elektryczng powinny powstac, to w
Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu. Najlepszym rozwigzaniem byloby stworzenie
projektu pilotazowego w jednym z tych portéw. Projekt taki pozwolitby dokladnie ocenié¢
zalety i koszty takiego rozwigzania.

Trzeba podkreslié, ze dotychczas przeprowadzone analizy wskazuja, zZe
rozmieszczenie infrastruktury tadowania we wszystkich portach sieci TEN-T jest
nieuzasadnione ekonomicznie przy obecnych kosztach tej infrastruktury, jak i przy
zainteresowaniu armatorow tg technologig.

7.6. LNG w portach sieci TEN-T

Zgodnie z wymaganiami dyrektywy 2014/94/UE panstwa czlonkowskie zapewniajg za
pomoca swoich krajowych ram polityki, by do dnia 31 grudnia 2025 r. w portach morskich
zostata utworzona odpowiednia liczba punktéw tankowania LNG, umozliwiajaca poruszanie
si¢ statkdow napgdzanych tym paliwem po catej sieci bazowej TEN-T. W Polsce do sieci
bazowej naleza cztery porty: Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie.

Inwestycje w instalacje do bunkrowania statkow sa kosztowne. Upowszechnienie
LNG jako paliwa do napedu statkow wymaga rozwoju rozwigzan zwigzanych z operacja
bunkrowania statkow. Co do zasady mozna wyr6zni¢ pie¢ rozwigzan:

— doprowadzenie rurociggu gazu ptynnego LNG do statku, bunkrowanie odbywa si¢
przy nabrzezu,

— podiaczenie cysterny samochodowej do statku, bunkrowanie odbywa si¢ z cystern,
przy wykorzystaniu elastycznego polaczenia przepompowuje si¢ paliwo,

— bunkrowanie statku z nabrzeznej instalacji (zbiornik LNG),

— bunkrowanie statku ze specjalnego statku bunkierki,

— cysterna lub cysterny (w kontenerze) peinig funkcje zbiornika paliwa na statku lub
wickszy gabarytowo zbiornik LNG, wymienia si¢ puste zbiorniki na pelne, dzieki temu
operacje bunkrowania trwajg krocej.
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Postuzymy si¢ w celu okreslenia kosztow poszczegolnych bunkrowania statkbww tym
celu wynikami badan, jakie uzyskat Dunski Urzad Morski®*. W praktyce korzysta si¢ z trzech
roznych typoéw terminali wykonujacych bunkrowanie LNG dla statkow:

1. Duzego terminala o przepustowosci rocznej 204 000 m®, ze zbiornikiem
0 pojemnosci ponad 200 000 m?, z jednym stanowiskiem do tankowania z nabrzeza, jedng
mala jednostka ptywajaca (4000 m®) do bunkrowania, dwiema cysternami samochodowymi
po 50 m” i jedng stacja tankowania. Zwrot kosztow inwestycji w ciggu 10 lat daje narzut przy
sprzedaz 1 tony LNG w wysokosci 118 Euro. Koszt inwestycji to okoto 170 mln Euro. Masa
krytyczna statkdw, gwarantujgca zwrot inwestycji w ciggu 10 lat, to srednio 4 statki dziennie.

2. Sredniego terminala o przepustowosci rocznej 343 000 m® ze zbiornikiem
0 pojemnosci 20 000 m* napelnianym w ciggu roku 20 razy, z jednym stanowiskiem do
tankowania z nabrzeza, jedna mata jednostka plywajaca (4000 m®) do bunkrowania, cysterna
samochodowa 50 m® i jedna stacja tankowania. Zwrot kosztéw inwestycji w ciagu 10 lat daje
narzut przy sprzedazy 1 tony LNG w wysokosci 137 Euro. Koszt inwestycji to okoto 300 min
Euro. Masa krytyczna statkdw, gwarantujaca zwrot inwestycji w ciggu 10 lat, to $rednio 8
statkOw dziennie.

3. Maly terminal o przepustowosci rocznej 52 000 m®, z dwoma zbiornikami
0 pojemnosci 700 m® kazdy, napelianymi w ciagu roku 40 razy, z jednym stanowiskiem do
tankowania z nabrzeza, jednym samochodem cysterna 50 m? i jedna stacja tankowania. Zwrot
kosztow inwestycji w ciggu 10 lat daje narzut przy sprzedazy 1 tony LNG w wysokosci 194
Euro. Koszt inwestycji to okoto 70 mln Euro. Masa krytyczna statkow, gwarantujaca zwrot
inwestycji w ciagu 10 lat, to $rednio 1 statek dziennie.

Z przygotowanej przez KAPE prognozy zawini¢¢ wynika, ze infrastruktura do
tankowania LNG, moze osiggna¢ rentownos$¢ do 2025 r. w zaleznosci od wyboru modelu
bunkrowania.

Tabela nr 16. Liczba zawinieé¢ statkéw korzystajacych z LNG do polskich portéw w roku 2025
i 2030

Toczne
Port Rok | Razem Ma}sow MEBTS | NG samobi | Toczne Pozosta
e ciekle | esuche | nery . le
ezne
2025 768 25 34 703 4 0 1
Gdansk
2030 1621 29 50 1533 6 0 2
2025 604 1 27 527 43 3 3
Gdynia
2030 1264 1 41 1150 65 4 4
2025 75 2 18 47 0 0 7
Szczecin
2030 144 3 27 103 0 0 11
Swinoujs 2025 166 3 23 0 135 3
cie 2030 250 4 34 1 205 4 2

oprac. KAPE SA.

Kazdy z systemOow bunkrowania posiada wady 1 zalety. Wybdr systemOé6w powinien
zaleze¢ od przeprowadzonej oceny dla kazdego z portoéw.

31 7a analiza KAPE.
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Kolejnym istotnym parametrem jest dostepno$¢ gazu ziemnego LNG. Najlepsza
konfiguracja jest obecno$¢ terminala LNG w sgsiedztwie portow, jednak ekonomicznie
nicoplacalna jest budowa terminala tylko dla bunkrowania statkbw. W przypadku Polski
nalezatoby zapewni¢ odpowiednie dostawy paliwa LNG do portéw w Gdansku i Gdyni oraz
W Szczecinie. Za atut portu w Swinoujéciu nalezy uznaé jego usytuowanie w sasiedztwie
terminala LNG.

Jako bariery zmniejszajace tempo rozwoju infrastruktury dla tankowania LNG
w Polsce zidentyfikowano:

1) brak doswiadczen wtasnych z wdrazania 1 eksploatacji instalacji do bunkrowania
statkow napedzanych LNG,

2) wysokie koszty inwestycji w instalacje nabrzezne, jak i w instalacje na jednostkach
ptywajacych,

3) brak dziatah wymuszajacych na armatorach wykorzystanie paliwa LNG -
preferencja dla statkdbw majacych mniejszy szkodliwy wplyw na srodowisko badz wysokie
optaty za zanieczyszczenie wod w portach i szkodliwg emisyjnos¢ statkow.

Rozwdj LNG w portach jest uzalezniony bezposrednio od obnizenia kosztéw
inwestycji w infrastrukturg tankowania LNG. Szczegolnie, ze w poczatkowym okresie ceny
LNG moga by¢ mniej korzystne w relacji do cen tradycyjnego paliwa zeglugowego, jednak
w przypadku zwigkszenia skali $wiadczonych ustug proporcje te moga ulec zmianie.
Wiasciwym rozwigzaniem bytoby uruchomienie programow pilotazowych w wybranych
portach oraz wspotpraca portow w zakresie tej infrastruktury miedzy soba.

Poza portami sieci TEN-T nie zidentyfikowano w Polsce istniejacych potrzeb
rynkowych dla budowy instalacji LNG w portach.

8. Potrzeba instalowania w portach lotniczych instalacji do zasilania energig elektryczng
samolotow podczas postoju

Infrastruktura do =zasilania samolotéw energig elektryczng podczas postoju jest
technologia nowa 1 jej rozwdj w duzym stopniu zalezy od indywidualnych parametréw
kazdego z portow lotniczych, do ktorych mozna zaliczy¢ m.in.: wielkos¢ portu, wielkos¢
ruchu lotniczego etc. Ponizej przedstawiono ogdlng charakterystyke wigkszych lotnisk w
Polsce pod wzgledem ilosci pasazerow obstugiwanych rocznie.

Tabela nr 17. Charakterystyka lotnisk pod wzgledem iloSci obslugiwanych pasazeréw na
lotniskach w Polsce

Procentowy udzial

Lp. | Miasto Nazwa Lotniska thb?’ Ol,)smzonydl
pasazerow w 2014
r.
1 |Warszawa Lotnisko im. F. Chopina w Warszawie 39%
2 | Krakow Krakow Airport im. Jana Pawta 11 14%
3 | Gdansk Port lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy 12%

Migdzynarodowy Port Lotniczy Katowice

0,
w Pyrzowicach 10%

4 | Katowice

Port lotniczy = Wroctaw-Strachowice im.

0
Mikotaja Kopernika 8%

5 | Wroctaw
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Procentowy udzial
. . liczby obstuzonych
Lp. | Miasto Nazwa Lotniska . .
pasazerow w 2014
r.
6 |Pornat Po_rt _lotnlqzy Poznan-Lawica im. Henryka 504
Wieniawskiego
7 |Rzesz6w Port lotniczy Rzeszdw-Jasionka 2%
8 | Szczecin Port' Iotnpzx Szczecin-Goleniow im. NSzZZ 1%
,Solidarno$¢
Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Ignacego 0
9 | Bydgoszcz Jana Paderewskiego Bydgoszcz 1%
10 |Lodz Port lotniczy £.6dz im. Wtadystawa Reymonta 1%
11 |Warszawa Port lotniczy Warszawa-Modlin 6%
12 | Lublin Port lotniczy Lublin 1%
13 |Zielona Géra |Port lotniczy Zielona Géra-Babimost 0%
SUMA 100%

oprac. KAPE S.A. na podst. wWww.ulc.gov.pl

Prawie 40% wszystkich pasazer6w w ruchu lotniczym w 2014 r., obslugiwanych na
polskich lotniskach, korzysta z lotniska im. F. Chopina w Warszawie. Kolejne niecate 40%
stanowig pasazerowie obstugiwani lacznie przez lotniska w Krakowie, Gdansku
i Katowicach. W zwigzku z tym rozwoj ww. portow lotniczych stanowi podstawg rozwoju
infrastruktury zwigzanej z zasilaniem samolotow energig elektryczng podczas postoju
w portach.

Ponadto przeanalizowano takze dynamike prognozowanego przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego rozwoju ruchu pasazerskiego w portach lotniczych. Prognoze przedstawiono
w tabeli ponize;j.

Tabela nr 18. Prognoza popytu na lotniczy ruch pasazerski w polskich portach lotniczych do
2030 r.

PAX _ Operacje _ -

Rok Dynamika PAX Dynamika Mobilnos¢
(w tys.) (W tys)

2008 20 653 8,10% 258,8 4,10% 0,54
2009 18 925 -8,40% 237,8 -8,10% 0,5
2010 20 467 8,10% 240,7 1,20% 0,54
2011 21713 6,10% 246,7 2,50% 0,57
2012 23614 8,80% 261,5 6,00% 0,62
2013 24 880 5,40% 272,6 4,20% 0,65
2014 26 628 7,00% 282 3,50% 0,7
2015 28 492 7,00% 292,6 3,80% 0,75
2016 30 452 6,90% 304,2 3,90% 0,8
2017 32340 6,20% 312,2 2,60% 0,85
2018 34 345 6,20% 320,9 2,80% 0,91
2019 36 234 5,50% 330,2 2,90% 0,96
2020 38 226 5,50% 339,7 2,90% 1,01

64



PAX _ Operacje _
Rok (W tys.) Dynamika PAX Dynamika Mobilnos¢
(W tys.)
2021 40 329 5,50% 349,6 2,90% 1,07
2022 42 547 5,50% 359,7 2,90% 1,13
2023 44 504 4,60% 368,7 2,50% 1,18
2024 46 551 4,60% 377,9 2,50% 1,24
2025 48 693 4,60% 387,4 2,50% 1,3
2026 50 933 4,60% 397,1 2,50% 1,36
2027 52 868 3,80% 405,4 2,10% 1,42
2028 54 877 3,80% 413,9 2,10% 1,48
2029 56 962 3,80% 422,6 2,10% 1,54
2030 59 127 3,80% 431,5 2,10% 1,61

Na podst. www.ulc.gov.pl

Na podstawie danych widoczny jest przewidywany staty wzrost liczby pasazerow
obstugiwanych przez polskie porty lotnicze, a takze wzrost operacji PAX w Polsce. Brak
przewidywanego gwattownego wzrostu do 2030 r. w ruchu lotniczym pozwala przypuszczac,
ze zapotrzebowanie na ustuge zasilania samolotéw energia elektryczng podczas postoju takze
nie bedzie gwattownie rosna¢.

Analizujagc inne elementy zwigzane z rozwojem rynku energii elektrycznej do
zasilania samolotdéw podczas postoju w portach lotniczych, nalezy okresli¢ obecne
zapotrzebowanie na tego typu ustugi.

Zatozenia do obliczen:

— samoloty stojace pod rgkawami sg zasilane z sieci (70%), obstugiwane przez agregat
(5%), lub stoja na silniku APU (25%)),

— w przypadku samolotow stojacych na stanowiskach na ptycie 70% korzysta
Z agregatow, a 30% ma wilaczony silnik APU,

— pojedyncze tadowanie samolotu trwa ok. 2h, przerwa miedzy tadowaniami to ok.
30 min,

— pobor mocy z sieci wynosi 200 kW, z agregatorow mobilnych 115 kW, a z APU
90 kW.

Uwzgledniajagc dodatkowo prognoze dynamiki operacji, dokonano prognozy liczby
operacji lotniczych 1 zapotrzebowania na energi¢ elektryczng przez samoloty podczas postoju
w portach lotniczych.

Prognozy przedstawione dwoch powyzszych tabelach sa oparte na danych Urzgdu
Lotnictwa Cywilnego 1 sg ze sobg $cisle powigzane.

Na przestrzeni najblizszych lat widoczny jest wzrost zapotrzebowania na energi¢
elektryczng do zasilania samolotdw podczas postoju o ponad 50% do roku 2030 w stosunku
do 2014 r.

Na obecnym etapie rozwoju technologii nie istnieja uzasadnione ekonomicznie
przestanki do rozwoju infrastruktury, instrumenty wsparcia dla jej rozwoju musialyby mie¢
charakter czysto finansowy. Obecnie bez wsparcia finansowego rozwoj takich instalacji nie
ma szans, a nalezy uzna¢, ze obecne korzysci z tego typu rozwigzan bytyby niewspotmierne
do kosztow, ktore nalezaloby ponies¢.
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Zalacznik nr 3 — Dzialania wspierajace rozwdj rynku i infrastruktury
paliw alternatywnych w transporcie

Z uwagi na fakt, ze rynek paliw alternatywnych w Polsce jest stabo rozwiniety,
zatozone cele moga zostac osiagnigte tylko przy wsparciu panstwa. Wsparcie to moze polegac
na wprowadzaniu w zycie rozwigzan dla inwestoréw lub uzytkownikow pojazdéw w celu
sktonienia ich do rozpoczecia korzystania z paliw alternatywnych w transporcie badz
inwestowania w  odpowiednig infrastrukture. Innymi rodzajami  instrumentow
wykorzystywanych przez panstwo moze by¢ natozenie obowigzkéw na okreslone podmioty.
Istotnym zadaniem panstwa w zakresie infrastruktury paliw alternatywnych jest réwniez
wprowadzanie ram prawnych dla funkcjonowania tej infrastruktury, jak i likwidowanie
niescisto$ci w prawie, ktore mogg stanowi¢ utrudnienie dla jej funkcjonowania.

Dos$wiadczenia pozostatych krajow europejskich wskazuja, ze najlepszymi zachetami
dla rozwoju rynku pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi sg szeroko rozumiane
zachety finansowe, badz to w postaci nizszego opodatkowania takich pojazdow, badz
W postaci dofinansowania ich zakupu. Pozwala to zniwelowaé poczatkowa rdznice w cenie
pomiedzy pojazdami napgedzanymi paliwami tradycyjnymi a alternatywnymi.

1. Zasady funkcjonowania rynku paliw alternatywnych w transporcie.

1.1 Okreslenie zasad funkcjonowania rynku ladowania samochodéw
elektrycznych

Dyrektywa 2014/94/UE nakltada na panstwa czltonkowskie obowigzek utworzenia
odpowiedniej liczby publicznie dostgpnych punktéw tadowania. Publicznie dostepny punkt
fadowania oznacza punkt, ktory umozliwia uzytkownikom niedyskryminacyjny dostep.
Niedyskryminacyjny dostep moze oznacza¢ rézne warunki w zakresie uwierzytelnienia,
uzytkowania i ptatnosci.

Przede wszystkim nalezy uzna¢, ze ustuga tadowania samochodow elektrycznych jest
szerszym poje¢ciem niz sprzedaz energii elektrycznej. Z dostgpnej literatury oraz informacji od
przedstawicieli branzy mozna dokona¢ nastgpujacego podziatu podmiotow zwigzanych z
ustugg fadowania pojazdow elektrycznych:

1. OSD - dystrybucja energii elektryczne;j.

2. Sprzedawca energii elektrycznej — sprzedaz energii w rozumieniu ustawy z dnia 10
kwietnia 1997 r. — Prawo energetyczne.

3. Operator publicznie dostepnej stacji (punktu ladowania) — podmiot bedacy
wilascicielem publicznie dostgpnych stacji (punktéw) tadowania energii elektrycznej i
udostepniajacy te punkty sprzedawcom ustugi tadowania pojazdéw elektrycznych.

4. Sprzedawca ustugi tadowania pojazdow elektrycznych — w rozumieniu ustawy —
Prawo energetyczne stanowilby odbiorce, a nie sprzedawce energii elektrycznej, gdyz nie
prowadzitlby on odsprzedazy energii elektrycznej, ale $§wiadczylby usluge ladowania
pojazdow elektrycznych (brak wymogu posiadania koncesji na obrét energig elektryczng).

W tak zaprojektowanym systemie uzytkownik w punkcie tadowania mogiby wybraé
sprzedawce ustugi tadowania pojazdow. Uzytkownicy mogliby korzysta¢ z ustug sprzedawcy
badz jednorazowo, badz na zasadzie abonamentu. Sprzedawca ustugi rozliczatby si¢ za
energi¢ elektryczng oraz uzytkowanie punktu z operatorem, operator z kolei dokonywatby
rozliczen za energi¢ elektryczng ze sprzedawca energii.
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Mozliwe bedzie, ze sprzedawca energii elektrycznej, operatorem oraz sprzedawcg
ustugi tadowania bedzie ten sam podmiot. Jednak system taki gwarantuje, ze sprzedawca
ustugi fadowania nie bedzie musiat posiada¢ koncesji na obrét energia elektryczng i bytby to
np. supermarket. Co wigcej, powyzszy system sprzedazy uslugi tadowania pozwoli
uzytkownikom pojazdow elektrycznych nie zawiera¢ uméw ze sprzedawcami energii
elektrycznej na fadowanie pojazdow w publicznie dostepnych punktach tadowania (umowa na
sprzedaz energii elektrycznej jest obecnie wymagana prawem).

1.2 OkreSlenie zasad informowania konsumentow, jakimi paliwami mogg by¢
tankowane poszczegolne pojazdy, obowigzek udostepniania tych informacji w
instrukcjach obshlugi pojazdow. silnikowych, w punktach tankowania/ladowania paliwa,
w placowkach handlu

Obowigzek wynikajacy z art. 7 dyrektywy 2014/94/UE. Latwo dostepne i proste
poréwnanie cen paliw na stacjach tankowania umozliwi odbiorcom lepsza oceng kosztow
paliw dostepnych na rynku i moze sktoni¢ ich do wyboru paliw alternatywnych.

1.3 Ustanowienie systemu dost¢pu do danych dotyczacych polozenia/dostepnosci
publicznie dostepnych punktéw ladowania i tankowania gazu ziemnego

Obowigzek wynikajacy z art. 7 dyrektywy 2014/94/UE. System pozwoli na
uzyskiwanie przez uzytkownikéw informacji na temat geograficznego potozenia punktow
tankowania/ladowania, ceny paliwa. System taki bedzie znaczacym ulatwieniem dla
uzytkownikow i zacheci ich do zakupu pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi.

1.4 Wylaczenie sprzedawcow ustug ladowania samochodéw elektrycznych z
obowigzku posiadania koncesji na obrot energia elektryczna

W obecnym stanie prawnym, zgodnie z ustawa — Prawo energetyczne, jesli
przedsigbiorca kupuje energi¢ elektryczng 1 nastepnie odsprzedaje t¢ energie do swoich
odbiorcow, wowczas taka dzialalno$¢ co do zasady wymaga uzyskania koncesji na obrot
energig elektryczng.

Z obowiazku uzyskania koncesji jest zwolniony obrot energia elektryczng za pomoca
instalacji 0 napieciu ponizej 1 kV bedacej whasnoscig odbiorcy. Rowniez jesli dana
dziatalno$¢ nie jest nastawiona na osiagnigcie ,,korzysci majatkowych”, nie nosi ona znamion
dziatalnosci gospodarczej 1 w zwigzku z tym nie ma wymogu uzyskania koncesji.

Ustuga tadowania pojazddéw nie obejmuje tylko sprzedazy energii, ale jest szersza
ustuga, w zwigzku z tym podmioty ja oferujace powinny by¢ traktowane jako odbiorcy
energii, a nie sprzedawcy, ktorzy oferuja wilascicielom pojazdéw elektrycznych nie energi¢
elektryczna, ale ustuge tadowania.

1.5 Wprowadzenie przepisow z zakresu infrastruktury paliw alternatywnych
uwzgledniajacych specyfike sprzedazy tych paliw w portach morskich i srodladowych

Problemem formalnym s3 regulacje dotyczace sprzedazy energii elektrycznej
w Polsce. W przypadku sprzedazy energii elektrycznej w portach do tadowania statkow na
nabrzezu, podmioty te stalyby sie sprzedawcami energii elektrycznej, a w opinii portow nawet
jej eksporterami.

W przypadku LNG problemem formalnym jest brak przepisow regulujacych obrot
gazem LNG na terenie portéw, w tym przetadunkow. Do czasu wprowadzenia odpowiednich
uregulowan ewentualne przypadki bunkrowania LNG w portach morski 1 w portach zeglugi
sroédladowej beda musialty by¢ kazdorazowo indywidualnie uzgadniane odpowiednio
z dyrektorem urzedu morskiego lub dyrektorem urzedu zeglugi srodladowej, zarzadem portu
1 operatorem przetadunkowym na nabrzezu w oparciu o zasady przeladunku tadunkéw
niebezpiecznych.
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Dynamika rozwoju infrastruktury dla paliw alternatywnych jest $ci§le powigzana z
procedurami formalno-prawnymi, ktére bezposrednio wplywaja na przygotowanie procesu
inwestycyjnego. Celem wsparcia dzialan na rzecz rozwoju nalezy przede wszystkim
opracowac $ciezke skrocenia czasu przygotowania takiego procesu.

Dobrym pomystem jest uruchomienie programéw pilotazowych. Przyktadem moze
by¢ Dania®, ktora wykorzystala program pilotazowy w ramach TEN-T 2013-2015 wsparcia
infrastruktury LNG.

2. Instrumenty wsparcia

2.1 Wprowadzenie obowigzku wykorzystywania pojazdéw niskoemisyjnych
przez przedsi¢biorstwa realizujace ustugi publiczne

Przedsigbiorstwa realizujace uslugi publiczne — czynnos$ci, dziatania zwigzane
z dbaniem o czysto$¢, bezpieczenstwo sanitarne, komunikacj¢ publiczna, dostawy wody,
dbanie o zielen publiczng itp. — zostang zobowigzane do wykorzystywania pojazdéw nisko-
badz zeroemisyjnych. Zmiana floty tych przedsigbiorstw powinny nastgpowaé stopniowo
i by¢ zwigzana z naturalng wymiang floty pojazdow, szczegdlnie w poczatkowym okresie.
W celu uniknigcia zbyt duzych kosztoéw wymiany floty proces nalezy roztozy¢ na 10 lat.
W pierwszej kolejnosci obowigzkiem wymiany powinny zosta¢ objete przedsigbiorstwa
realizujace ustugi w wybranych 32 aglomeracjach i obszarach gesto zaludnionych.

Ustugi publiczne sg realizowane w roznych modelach, w niektorych gminach realizuja
je spotki, ktore sa w 100% wlasnoscig miasta, w innych gminy oglaszaja przetargi, a zadania
sa realizowane przez spotki prywatne. Wykorzystanie przez przedsigbiorstwa ushug
publicznych flot pojazdéw niskoemisyjnych powinno by¢ dodatkowo punktowane w ramach
przetargdw na te ustugi. Nalezy tez opracowac¢ katalog instrumentéw wsparcia, ktére moga
zosta¢ wykorzystane przez firmy do zakupu pojazdow niskoemisyjnych, przede wszystkim ze
srodkéw Unii Europejskie;.

2.2 Wprowadzenie obowigzku zapewnienia odpowiedniej mocy przylacza dla
parkingéw zlokalizowanych przy nowo wybudowanych budynkach wuzytecznoS$ci
publicznej oraz budynkach mieszkalnych wielorodzinnych

Obowigzek ten dotyczylby nowo budowanych budynkdw. Pozwoli to na instalacje,
w razie potrzeby, punktow ladowania bez koniecznosci kosztownej przebudowy instalacji
w budynkach. Szczegoty zostang okreslone na poziomie ustawowym.

2.3 Wprowadzenie mozliwosci Kkorzystania przez pojazdy niskoemisyjne ze
specjalnie wydzielonych pasow dla komunikacji zbiorowej (tzw.buspasy)

Oznaczone w odpowiedni sposob pojazdy niskoemisyjne miatyby prawo korzystac
z pasow drogowych wyznaczonych dla komunikacji zbiorowej. Prawo to miatoby charakter
czasowy, tak aby wraz ze wzrostem rynku pojazdéw nie spowodowa¢ paralizu komunikacji
publicznej.

2.4 Wprowadzenie ulatwien dla budowy stacji ladowania pojazdow elektrycznych

Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane budowa
przytaczy elektroenergetycznych, wodociggowych, kanalizacyjnych, gazowych, cieplnych
I telekomunikacyjnych (art. 29 ust. 1 pkt 20 ustawy) oraz obiektow matej architektury (art. 29

% 7 Programu TEN-T w obszarze Unii Europejskiej wspoHinansowana zostanie budowa pilotazowej infrastruktury do
bunkrowania gazu ziemnego w postaci skroplonej w porcie Hirtshals w Danii. Infrastruktura obstugiwac¢ bedzie jednostki
ptywajace oraz transport drogowy, tworzac zintegrowany tancuch transportowy. Projekt uzyskat akceptacje Agencji Komisji
Europejskiej ds. Innowacji Sieci i ma by¢ zrealizowany z koncem 2015 roku.
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ust. 1 pkt 22 ustawy), do ktérych mozna zaliczy¢ m.in. punkty tadowania, nie wymaga
uzyskania decyzji o pozwoleniu na budowe. Jednak z informacji otrzymanych w ramach
konsultacji  spotecznych  wynika, Ze postgpowanie organdow  administracyjno-
architektonicznych nie jest w tej sprawie jednolite i zdarza si¢, ze organ wymaga pozwolenia
na budowe. Nalezy rozwazy¢ jednoznaczne rozstrzygniecie tej kwestii.

2.5 Wprowadzenie ulatwien dla budowy
i przebudowy sieci dystrybucyjnych oraz przylaczy

Utatwienia legislacyjne dla budowy sieci dystrybucyjnych oraz wsparcie dla
wykorzystania funduszy europejskich na ten cel.

2.6 Wprowadzenie stref niskoemisyjnych (zeroemisyjnych)w miastach
Z mozliwos$cia wjazdu do tych stref dla pojazdow elektrycznych

Woprowadzenie ustawowej mozliwosci wprowadzenia przez wladze aglomeracji
i obszaré6w gesto zaludnionych stref niskoemisyjnego (zeroemisyjnego) transportu. Granice
stref bylyby ustalane indywidualnie przez kazde miasto. Strefy bylyby ustalane uchwatami
rad gmin na podstawie upowaznienia zawartego w ustawie. Wstepnie nalezatoby nim objaé
32 aglomeracje i obszary gesto zaludnione wymienione w niniejszym programie. Standardy
emisyjne powinny zosta¢ okreslone w formie widetek 1 oparte o europejskie normy emisji
spalin. W zaleznosci od efektow wprowadzanych przepisOw mozna w przysztosci rozwazy¢
obowiazek wprowadzanie przez miasta takich stref.

Zmiana moze by¢ wprowadzona badZz poprzez zmiane ustawy — Prawo ochrony
srodowiska badz jako czg¢$¢ nowej ustawy, ktora wdrazataby dyrektywe 2014/94/UE.

2.7 Umozliwienie bezplatnego parkowania na publicznie platnych parkingach dla
pojazdow elektrycznych

Dziatanie to obejmowatoby parkingi ptatne, dostepne publicznie zarzadzane przez m.in.
przez gminy badz inne podmioty publiczne

2.8 Obowiazek dla instytucji publicznych udzialu pojazdéw niskoemisyjnych we
flotach na poziomie co najmniej 50 % do rok 2025.

Administracja publiczna powinna by¢ przykltadem przemiany na transport
niskoemisyjnych.
2.9 Opracowanie programu wsparcia dla samorzadéw angazujacych sie

W budowe publicznej infrastruktury do ladowania pojazdow elektrycznych i tankowania
CNG

Program przygotowany przez ministra wlasciwego do spraw energii z ministrem do
spraw rozwaj regionalnego

2.10 Zielone zamowienia publiczne

Jednostki administracji publicznej powinny w ramach realizowanych przez siebie
zamoOwien publicznych na $rodki transportu uwzglednia¢ emisyjnos¢ pojazdow, koszty
uzytkowania pojazdow w cyklu zycia etc. Proces powinien by¢ nastawiony na zakup
pojazdoéw niskoemisyjnych, szczegdlnie elektrycznych. Instytucje publiczne powinny by¢
w awangardzie zmian i dawa¢ odpowiedni przyklad podmiotom prywatnym.

Juz na gruncie obecnie obowigzujacych przepisOw mozliwe jest uzyskiwanie towarow
0 mniejszym negatywnym wplywie na $rodowisko. Kluczowe jest wlasciwe przygotowanie
opisu przedmiotu zamdwienia, tak aby cena nie stanowita decydujgcego kryterium.
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W ramach promocji tych rozwigzan i wsparcia instytucji publicznych nalezatoby
opracowa¢ przewodnik, ktoérego celem byloby wsparcie dziatan i informacja dla
odpowiednich instytucji w zakresie wlasciwego przygotowania zamowienia publicznego.

2.11 Wsparcie rozwoju publicznego transportu niskoemisyjnego
Wsparcie dla budowy szybkich tadowarek dla autobusdw elektrycznych

Szybkie tadowarki, rozmieszczone szczegoOlnie na przystankach koncowych danej
linii, pomagajg w sposob szybki uzupetni¢ energi¢ w bateriach autobuséw, co w efekcie
pozwala na lepsze wykorzystanie autobusu. Wsparcie moze mie¢ wymiar:

— finansowy (z uwagi na fakt, ze sg to dos¢ drogie instalacje),

— legislacyjny — utatwienie procesu inwestycyjnego przy budowie tych instalacji.
Wprowadzenie wypozyczalni samochodow elektrycznych w miastach

2.12 Wprowadzenie systemy doptat do zakupu pojazdoéw elektrycznych

W przypadku, gdy na poziomie UE nie uda si¢ uzyskaé poparcia dla postulatoéw Polski
zostanie przygotowany program doptat do zakupu pojazdow elektrycznych. Wysoko$¢ doptat
bedzie rowna¢ si¢ wysokosci obecnej stawki VAT na pojazdy elektryczne (23% ceny netto
pojazdu). Szczegdly i zasady doptat zostang doprecyzowane na poziomie ustawowym, gdy
okaze sig, ze postulaty Polski nie zyskaly poparcie innych krajow cztonkowskich UE.

3. Instrumenty podatkowe

3.1. Brak akcyzy na pojazdy elektryczne i wprowadzenie korzystniejszej stawki
akcyzy na pojazdy niskoemisyjne.

Zgodnie z ustawa z dnia 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzowym podatek akcyzowy
na samochody osobowe wynosi:

1) 18,6% podstawy opodatkowania — dla samochodow osobowych o pojemnosci
silnika powyzej 2000 cm?;

2) 3,1% podstawy opodatkowania — dla pozostatych samochodow osobowych.

Podatek akcyzowy obejmuje rowniez pojazdy elektryczne. Zwolnienie z tego podatku
korzystnie wptyneloby na wzrost popularnosci pojazdow elektrycznych.

Oprac. Ministerstwo Energii

Tabela nr 19. Prognozowane koszty braku akcyzy na pojazdy elektryczne

Srednia cena netto — Przewéevygvane

wartos¢ . - Utracone

Rok zaktualizowana dla Stawka akcyzy ré) ?;t';iﬁ ?eEV wplywy [tys.
poszczegolnych lat . zagoionym ]

{7 72) modelem)

2017 102 3307 10 457
3,1%

2018 96,9 7871 23 644
2019 91,8 18 734 53313
2020 81,6 44 587 112 787
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Srednia cena netto — Prze\:]vcl)(\jNygNane

wartos¢ reiestracie EV Utracone

Rok zaktualizowana dla Stawka akcyzy J(z od g] " wplywy [tys.
poszczegolnych lat . za?oionym ]

(tys. zl) modelem)
2021 76,5 106 119 251 661
2022 61,2 183 016 347 218
2023 56,1 183 016 318 283
2024 56,1 274525 477 426
2025 51 205 894 325518

Oprac. Ministerstwo Energii

3.2 Korzystniejsza amortyzacja podatkowa przy zakupie pojazdow elektrycznych
dla firm

Obecnie nie uwaza si¢ za koszt uzyskania przychodoéw odpiséw z tytulu zuzycia
samochodu osobowego od warto$ci samochodu przewyzszajacej rownowartos¢ 20 000 euro
przeliczonej na ztote wedtug kursu $redniego euro oglaszanego przez Narodowy Bank Polski
z dnia przekazania samochodu do uzywania.

W przypadku pojazdow elektrycznych mozna rozwazy¢ zasady amortyzacji rOwniez
dla warto$ci samochodu przewyzszajacej 20 000 euro:

— Srednia cena samochodu elektrycznego 126 667 z,

— $redni kurs euro 4,40,

— obecna maksymalna stawka odpisu amortyzacyjnego 88 000 zt,

Proponuje si¢ podwyzszenia kwoty amortyzacji dla pojazdéw elektrycznych,
doktadny, wyzszy, prog amortyzacji dla pojazdow elektrycznych zostanie okreslony na
poziomie zmian ustawowych.

3.3 Proba stworzenia ram prawnych do zastosowania obnizonej stawki VAT na
pojazdy

Podatek VAT jest zharmonizowany w obrgbie Unii Europejskiej. W obecnym stanie
prawnym przepisy dyrektywy 2006/112/WE w sprawie wspdlnego systemu podatku od
wartosci dodanej nie przewiduja mozliwosci stosowania przez Panstwa Cztonkowskie
obnizonych stawek VAT dla tej kategorii towarow. Stawki obnizone dopuszczalne sa
wytacznie do dostaw towardéw 1 §wiadczenia ustug, wymienionych w zatgczniku nr III do tej
dyrektywy, przy czym nie moga by¢ nizsze niz 5 % podstawy opodatkowania.

Nalezy wskazaé, ze zgodnie z Komunikatem Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady i Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego dotyczacym planu dziatania
w sprawie VAT W kierunku jednolitego unijnego obszaru VAT — czas na decyzje, Komisja
Europejska zapowiedziala reforme¢ stawek podatku VAT, w kierunku przyznania wigkszej
elastycznosci dla panstw cztonkowskich przy ich wprowadzaniu. W zwiazku z tym wszelkie
dziatania w aspekcie stworzenia ram prawnych do zmian stawek podatku VAT beda mogty
mie¢ miejsce przy okazji prac unijnych nad planowang modernizacja prawa unijnego w tym
obszarze.
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3.4 Zwolnienie punktéw ladowania pojazdéw elektrycznych (tzw. stupkow z
podatku od nieruchomosci

Brak jednoznacznej interpretacji, ktéra wskazywalaby, czy stacje tadowania pojazdow
elektrycznych stanowig obiekty matej architektury czy budowle. Zgodnie z wynikami
konsultacji przeprowadzonych przez Ministerstwo Gospodarki jednym z postulatow byto
zwolnienie tych punktéw z podatku od nieruchomosci. Nalezy uznaé, ze w jednych
przypadkach moga by¢ one traktowane przez gminy jako obiekty malej architektury
(zwolnione z podatku), w innych jako budowle (obowiazek optaty). Jednoznaczne wytaczenie
punktow tadowania energig elektryczng z obowigzku zaplaty podatku od nieruchomosci
zachgciloby przysztych inwestorow.

Podatek od nieruchomosci jest dochodem wlasnym gminy. Gminy ustalajg stawke
samodzielnie. W przypadku budowli w 2016 r. stawka maksymalna wynosi 2% wartosci.

3.5 Wprowadzenie przy rejestracji oplaty uzaleznionej od wielko$¢ emisji
szkodliwych zwiazkéw, cen i wieku samochodu.

Zmiana taka bylaby korzystna dla wlascicieli pojazdéw elektrycznych
(zeroemisyjnych), a srodki finansowe, ktore by z tego tytuly wplynety, moglyby staé si¢
dochodami gmin i tym samym zrekompensowatyby ubytek w dochodach gmin z tytut ulg
w podatku od nieruchomosci.

Podatek ten co do zasady obejmowalby caty park pojazdéw do 3,5 tony. Pojazdy
0 masie powyzej 3,5 tony objete sg natomiast podatkiem lokalnym. Optata rejestracyjna
musiataby uwzglednia¢ spadek warto$ci pojazdu. Opflata rejestracyjna bylaby naliczana od
pojemnosci silnika, normy euro i wieku pojazdu. Pojazdy elektryczne bylby zwolnione z tej
oplaty. Jej wysokos¢ powinna by¢ akceptowalna spotecznie. Szczegdty propozycji powinien
opracowa¢ minister wlasciwy do spraw finansOw publicznych z ministrem wtasciwym do
spraw energii

W perspektywie dlugoterminowej mozna rozwazy¢ zastgpienie akcyzy optata
rejestracyjng.

3.7 Dodanie w Polskiej Klasyfikacji Wyrobow i Ustug (PKWiU) czynnosci ustug
ladowania pojazdow elektrycznych w sekcji D dzial 35
3.8 Obnizenie podatku tonazowego dla ,,zielonych” statkow

W tym celu konieczna bedzie zmiana ustawy z dnia 24 sierpnia 2006 r. o podatku
tonazowym, ktora przewiduje opodatkowanie dochodow osigganych przez przedsigbiorcow
zeglugowych, eksploatujacych morskie statki handlowe w Zegludze mig¢dzynarodowej,
uzaleznione od wielkosci statku (tonaz netto — NT). Mozliwe jest tutaj zastosowanie rabatu
lub nizszej stawki procentowej takiego podatku.

3.9 Wprowadzenie korzystniejszej stawki oplat rejestrowych dla statkow
napedzanych paliwami alternatywnymi

W tym celu konieczna jest zmiana ustawy Kodeks morski.
4. Przepisy techniczne

4.1 Opracowanie przepisow techniczno-budowlanych dla stacji tankowania CNG
lub LNG.

4.2 Zmiana przepisow technicznych dotyczacych zbiornikéw CNG i LNG
Obowiazek okresowych kontroli instalacji CNG w pojazdach przez Transportowy
Dozér Techniczny, szczegolnie w odniesieniu do pojazdéw fabrycznie przystosowanych do
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uzytkowania paliwa CNG, jest obcigzeniem i dodatkowym kosztem dla uzytkownikow
pojazdow, a ich czestotliwo§¢ jest zbyt duza. Szczegdlnie, ze pojazdy fabrycznie
przystosowane do wykorzystywania CNG sg produkowane zgodnie z mi¢dzynarodowymi
wymaganiami w tym zakresie (regulamin EKG ONZ nr 110).

Jak wskazuje regulamin EKG ONZ nr 110 w zataczniku 3 w pkt. 4.1.4, butle
kontroluje si¢ wzrokowo raz na 48 miesi¢cy. Polskie przepisy sa bardziej restrykcyjne w tym
zakresie, bo zgodnie z trescig zalacznika do rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia
20 pazdziernika 2006 r. w sprawie warunkow technicznych dozoru technicznego w zakresie
projektowania, wytwarzania, eksploatacji, naprawy i modernizacji specjalistycznych urzadzen
cisSnieniowych zbiorniki CNG powinno podawac si¢ rewizji zewnetrznej oraz probie
szczelnosci 1 funkcjonowania osprzetu raz na 3 lata (tj. 36 miesiecy).

Oczywiscie przepisy dotyczace zbiornikow CNG i bakéw LNG odnoszg si¢ do tych,
ktore zostaty wyprodukowane zgodnie z odpowiednimi normami technicznymi,
gwarantujacymi bezpieczenstwo uzytkowania. Proponuj si¢ wigc dostosowac terminy kontroli
zbiornikow CNG do wymagan regulaminu EKG ONZ nr 110, przy czym obecny zakres
badan zostanie utrzymany. W przypadku zbiornikow LNG proponuje si¢ ustali¢ termin
kontroli na 48 miesigcy, przy zachowaniu obecnego zakresu badan.

4.3 Zniesienie przepisow uniemozliwiajacych tankowanie CNG przez osobe
nieposiadajgca przeszkolenia

Nie ma mozliwosci samodzielnego tankowania pojazdow samochodowych
napedzanych CNG na terenie RP przez ich uzytkownikow, ktory wynika z przepisow
rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 20 pazdziernika 2006 r. w sprawie warunkow
technicznych dozoru technicznego w zakresie projektowania, wytwarzania, eksploatacji,
naprawy i modernizacji specjalistycznych urzadzen cisnieniowych. Samodzielne tankowanie
mogloby obnizy¢ koszty funkcjonowania stacji tankowania gazem ziemnym, co miatoby
bezposredni wptyw na ekonomiczng optacalnos¢ budowy punktow tankowania.

Dla wprowadzenia samodzielnego tankowania CNG konieczne begdzie okreslenie
warunkéw technicznych dla stacji (punktow) tankowania CNG i zastosowanie podobnych
rozwigzan prawnych jak dla samoobstugi tankowania LPG. Sg to m.in. wlasciwe oznaczenie
dystrybutorow do tankowania, obecno$¢ na stacji paliw pracownika posiadajgcego wilasciwe
uprawnienia.

4.4 Okreslenie norm technicznych dla punktow ladowania/tankowania paliw
alternatywnych, zgodnych z normami dyrektywy 2014/94/UE.

4.5 Opracowanie wymagan jakosciowych, metod badania, sposobu poboru
préobek dla LNG.

Przygotowanie rozporzadzenia w oparciu o upowaznienie ustawowe zawarte
W ustawie o systemie monitorowania i kontrolowania jakosci paliw.

4.6 Uzupelnienia i aktualizacja tabeli okreslajacych warto$ci energetyczne paliw
silnikowych w rozporzadzeniu Prezesa Rady Ministrow z dnia 10 maja 2011 r. w
sprawie innych niz cena obowigzkowych kryteriow oceny ofert w odniesieniu do
niektorych rodzajow zaméwien publicznych.

4.7 Ujednolicenie jednostek sprzedazy dla gazu ziemnego w postaci CNG i LNG —
sprzedaz odbywalaby si¢ w kg.
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Zalacznik nr 4 — Akty prawne i standardy techniczne stosowane przy
budowie infrastruktury tankowania CNG i LNG

Ustawy:

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2016 r. poz. 290 z p6z. zm.)
wraz z aktami wykonawczymi.

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (t.j. Dz.U. z 2016 r. poz. 1440,
Z p6ézn. zm.).

Akty wykonawcze-rozporzadzenia:

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 26 kwietnia 2013 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac sieci gazowe.

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 28 grudnia 2009 r. w sprawie
bezpieczenstwa 1 higieny pracy przy budowie i eksploatacji sieci gazowych oraz
uruchamianiu instalacji gazowych gazu ziemnego

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 grudnia 2012 r. w sprawie rodzajow
urzadzen technicznych podlegajacych dozorowi technicznemu

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki, Pracy 1 Polityki Spotecznej z dnia
9 lipca2003r. w sprawie warunkdw technicznych dozoru technicznego w zakresie
eksploatacji niektorych urzadzen cisnieniowych

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 21 listopada 2005 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ bazy 1 stacje paliw ptynnych, rurociagi
dalekosiezne stuzgce do transportu ropy naftowej i produktow naftowych i ich usytuowanie

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 6 wrzeSnia 1999 r. w sprawie
bezpieczenstwa 1 higieny pracy przy magazynowaniu, napetnianiu i rozprowadzaniu gazow
ptynnych

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 24 lipca 2009 r.
W sprawie przeciwpozarowego zaopatrzenia w wodg¢ oraz drog pozarowych

Rozporzadzenie Ministra Spraw  Wewngtrznych 1 Administracji z dnia
7 czerwca 2010 r. w sprawie ochrony przeciwpozarowej budynkéw i innych obiektow
budowlanych i terenéw

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 lutego 2003 r. w sprawie
bezpieczenstwa 1 higieny pracy podczas wykonywania robot budowlanych.

Rozporzadzenie Ministra Spraw  Wewngtrznych 1 Administracji  z  dnia
16 czerwca 2003 r. w sprawie uzgadniania projektu budowlanego pod wzgledem ochrony
przeciwpozarowej.

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 27 kwietnia 2000 r. w sprawie
bezpieczenstwa i higieny pracy przy pracach spawalniczych.

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 20 pazdziernika 2006 r. w sprawie
warunkéw technicznych dozoru technicznego w zakresie projektowania, wytwarzania,
eksploatacji, naprawy 1 modernizacji specjalistycznych urzadzen cisnieniowych.

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne 1 ich
usytuowanie.

Standardy techniczne:

74



Standard Techniczny Izby Gospodarczej Gazownictwa (ST-1GG-1601:2012)
Projektowanie, budowa i uzytkowanie stacji CNG. Wymagania i zalecenia.

Standard Techniczny lzby Gospodarczej Gazownictwa (ST-1GG-0401:2010) Sieci
gazowe. Strefy zagrozenia wybuchem. Ocena i wyznaczanie.
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Zalacznik nr 5 - Algorytm liczenia liczby punktéow ladowania
w aglomeracjach i obszarach gesto zaludnionych

Zalozenia do obliczen:

1. Liczba pojazdow ogdtem w roku 2014 — 26 472274,

2. Liczba pojazdow ogotem w roku 2020 — 32 793 104,

3. Liczba pojazddéw elektrycznych w roku 2020 — 76898,

4. Liczba pojazdow elektrycznych w wybranych aglomeracjach i obszarach ggsto
zaludnionych: 53 829 (70% prognozowanej liczby EV w Polsce),

5. Udziat poszczegdlnych kategorii pojazdow:

Osobowe — 96,8%,

Autobusy — 2,5%,

Ciezarowe — 0,7%.

Okresli¢ liczbe zarejestrowanych pojazdéw w wybranych aglomeracjach

Ustali¢ wskaznik (p4) udziatu liczby pojazdéw ogodtem zarejestrowanych w roku bazowym
w wybranych aglomeracjach — nj w stosunku do liczby pojazdéw ogotem w kraju (nj)
w tym samym roku na podstawie prognozy:

Okresli¢ udziat poszczeg6lnych miast w ogolnej liczbie pojazdéw w aglomeracjach

Okresli¢ udzial (rgy) pojazdow elektrycznych n¥Eow pojazdach ogotem w kraju w roku
2020 (nX,,,) dla scenariusza zerowego i rozwojowego:

KEV
S N2020
EV — 'K

N2020

nX Y, nX ), — liczby wynikajace z prognozy wzrostu liczby pojazdéw w kraju w 2020 .

Okresli¢ liczbe (nyayy) Pojazdow elektrycznych w aglomeracjach w 2020 r.

AEV _ A .
Ny020 = N2020 " TEV

Okresli¢ liczby poszczegdlnych rodzajow pojazddéw elektrycznych (osobowe, ciezarowe
zZ ciggnikami, autobusy) przewidywanych w aglomeracjach w 2020 r.

Okreslié prace P4gr poszczegolnych rodzajow pojazdéw samochodowych elektrycznych

(osobowe, ciezarowe, autobusy) w aglomeracjach w dobie:

w — wspolczynnik nierownomiernosci przebiegu dobowego w roku przyjmowany
w literaturze fachowej 1,2—1,5, tu przyjeto 1,35,

365 — liczba dni w roku

nj Lo (osobowe) - p(osobowe)

PAEV
365

%020(0sobowe) = w

76




Okresli¢ liczb¢ wymaganych tadowan (N) pojazdow EV w aglomeracjach w 2020 roku:

N — liczba wymaganych tadowan pojazdow na dobg,
l; gy — zasieg pojazdow elektrycznych w km

Z A EV
osob+ciez+aut

N =
lZEV

Okresli¢ liczbe punktéw tadowania (P4 EV) pojazdéw elektrycznych w aglomeracjach:

W, — wydajnos¢ punktu tadowania wedtug:

N
PAEY =

Wy
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Zalacznik nr 6 — Algorytm liczenia liczby punktéw tankowania CNG
w aglomeracjach i obszarach gesto zaludnionych

Okresli¢ liczbg zarejestrowanych pojazdéw w wybranych aglomeracjach

Ustali¢ wskaznik (p4) udziatu liczby pojazdow ogotem zarejestrowanych w roku bazowym
w wybranych aglomeracjach — nj w stosunku do liczby pojazdéw ogdtem w kraju (nk)
w tym samym roku na podstawie prognozy:

n

Pa=—x
ny

A
b

Okresli¢ przewidywana liczbe pojazdow ogdlem w wybranych aglomeracjach w roku
wynikajacym z zalecen Dyrektywy 2014/94/UE tj. w 2020 r.:

A _ K
N2020 = P4 N2020

nX;,0 — liczba wynikajaca z prognoz wzrostu liczby pojazdéw ogétem w kraju w 2020 r.

Okresli¢ udzial (r¢yg) pojazdow napedzanych gazem ziemnym CNG nXS¥¢w pojazdach

ogotem w kraju w 2020 r. (nX;50):

KCNG
_ NM2020
Tene = —x
N2020

ngoczlg‘;, nX,o — liczby wynikajace z prognozy wzrostu pojazdéw w kraju w 2020 .

Okresli¢ liczbe (n5g0°) pojazdéw napedzanych gazem ziemnym CNG w aglomeracjach
w 2020 r.:

ACNG _ A .
N3020 = N2020 " TcnG

Okresli¢ liczby poszczegdlnych rodzajow pojazdoéw napgdzanych gazem ziemnym CNG
(osobowe, ciezarowe z ciggnikami, autobusy) przewidywanych w aglomeracjach w 2020 r.

Okresli¢ prace P‘EIOCZA(’,G poszczegbdlnych rodzajow pojazdow samochodowych napedzanych

gazem ziemnym CNG (osobowe, ci¢zarowe, autobusy) w aglomeracjach na dobc):

w — wspélczynnik nierownomiernosci przebiegu dobowego w roku przyjmowany
w literaturze fachowej 1,2—1,5, tu przyjeto 1,35,

365 — liczba dni w roku

nyhe (osobowe) - p(osobowe)

365

PS¢ (osobowe) = w

Okresli¢ liczb¢ wymaganych tadowan (N) pojazdéw napgdzanych gazem ziemnym CNG
w aglomeracjach w 2020 r.
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N — liczba wymaganych tadowan pojazdéw w dobie,
ly cne — zasieg pojazdow CNG w km
y pACNG

osob+ciez+aut

N =

lZ CNG

Okresli¢ liczbe punktow tadowania (P4 €N¢) pojazdéw napedzanych gazem ziemnym CNG
w aglomeracjach
W, — wydajnos¢ punktu tadowania wedtug

N
pACNG —
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Zalacznik nr 7 — Algorytm liczenia liczby punktow tankowania gazu
ziemnego na sieci bazowej TEN-T

Okresli¢ $rednig liczbe pojazdow samochodowych poruszajacych si¢ po wybranej relacji,
W oparciu o dane zawarte na mapie sredniodobowego ruchu pojazdow silnikowych na sieci
drég krajowych, opracowywanej przez GDDKIA co 5 lat (ostatnia edycja z 2010 r.) —

nlEN—T

A B T A I
|1 |2 |3 | Ii

I—relacji

ny;ys. — liczby pojazdéw w dobie na odcinku pierwszym, drugim, trzecim w roku
bazowym — 2010,

ly53 .. — dlugosci odcinkow drog stanowigcych dang relacje TEN-T np. Gdynia —
Katowice/Stawkow,

Lyciacji — dlugosci odcinkéw drog stanowigcych dang relacje TEN-T np. Gdynia —
Katowice/Stawkow,

I,y =nlE¥-T .1, — iloczyn ruchu pojazdéw na pierwszym odcinku w dobie w roku
bazowym,

np reLacyr — liczba pojazdow w roku bazowym w dobie na wybranej relacji

n=

~

Ib = Ib1+IbZ +Ib3 ++Ibl

n=1

Z n=i I )
nTEN_T — n=1"bi
b RELACT Lrelacji 1.

Ustali¢ wskaznik (prgy_7) udziatu liczby pojazdow ogodtem poruszajacych si¢ po wybranej
relacji TEN (nfE¥-T) w roku bazowym 2010 w stosunku do liczby pojazdéw ogétem
w kraju (nX) z prognozy w tym roku, w oparciu o dane zawarte na rys. lub tab.
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n’ll;EN—T
PTEN-T =
ny

Okresli¢ przewidywang liczbe pojazdow ogotem (niedoT) na wybranej relacji TEN-T
w 2025 r. (roku wynikajacym z dyrektywy 2014/94/UE)

nX .5 — liczba wynikajaca z prognoz wzrostu liczby pojazdéw samochodowych w kraju
w 2025r.

TEN-T _ . nK
N2025 = PTEN-T " N2025

dla scenariusza zerowego i rozwojowego

Okresli¢ udziat r¢yg pojazdow napedzanych gazem ziemnym CNG (n¥Sy¢) w pojazdach

ogotem w kraju w 2025 r. (nX,s)

nX NG i nX s — liczby wynikajace z prognoz wzrostu pojazdéw w kraju

KCNG
_ MNz025

Yene = —
N3025

analogicznie dla LNG i dla scenariusza zerowego i rozwojowego

Okresli¢ liczbe (nggg’s—,{fﬁ%,,) pojazdéw napedzanych gazem ziemnym kursujacych po
danej relacji TEN-T w 2025 r.

nTEN—T CNG __ nTEN—T r
2025 RELACJI — "%2025 RELAC]I CNG

analogicznie dla LNG i dla scenariusza zerowego i rozwojowego

Okresli¢ liczb¢ wykonywanych czynnosci tankowania pojazdow napedzanych gazem
ziemnym CNG (CTEN-TCNGY i LNG (CTEN-T LNG) poruszajacych sie po danej relacji TEN-T
L, ¢1qcji — dtugo$¢ rozpatrywanej relacji TEN-T w kilometrach,

ZCNG _ ¢redni zasieg pojazdu gazowego CNG

CTEN-TCNG _ LrelaCii . nTEN-T CNG
tank 2025 — Z(;NG 2025

analogicznie dla LNG i dla scenariusza zerowego i rozwojowego

Okresli¢ liczbe punktéw tankowania NI&2s T €¥¢) niezbednych na badanej relacji TEN-T

W, — dobowa wydajnos¢ punktu tankowania

CTEN-TCNG
NTEN-T CNG _ ~tank 2025
2025 == w
Wy

analogicznie dla LNG i dla scenariusza zerowego i rozwojowego

| Sprawdzi¢ wymagana liczbe punktéow tankowania ze wzgledu na zapewnienie ciaglosci |
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ruchu po badanej relacji TEN-T

Okresli¢ srednig odlegtos¢ migdzy punktami tankowania wynikajacej z ww. obliczen:

[TEN-T CNG _ Lretacji
sr NTEN-TCNG
2025

analogicznie dla LNG i dla scenariusza zerowego i rozwojowego.

Sprawdzi¢ warunek zapewnienia ciggltosci ruchu pojazdéw po badanej relacji:

lg'fN—T CNG < ZCNG

na relacjach TEN-T. W relacjach, gdzie ILEN-TCNG > ZCNG nalezy zwigkszy¢ liczbe

punktow tankowania tak, aby warunek 8b zostal spelniony, analogicznie dla LNG 1 dla
scenariusza zerowego i rozwojowego.
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