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Uwagi Krajowej Izby Gospodarczej Elektroniki i Telekomunikacjit

do projektu ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
(projekt z 26 kwietnia 2017 r.)

Cel i zakresu regulacji ustawowej

Przedtozony do konsultacji Projekt Ustawy o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych (zwany
dalej Projektem Ustawy) u§wiadomit wszystkim uczestnikom rynku energetycznego, teleinformatycz-
nego i motoryzacyjnego, ze opracowanie regulacji opisujacych funkcjonowanie rynku i infrastruktury
tadowania samochodow elektrycznych jest zadaniem ztozonym, a przedlozony do zaopiniowania Pro-
jekt Ustawy wymaga dalszych prac i naniesienia istotnych zmian.

Zapisy Pakietu Zimowego dotyczace elektromobilno$ci i magazynowania energii dla roznych ce-
16w sa catkowicie jasne. Mowig one, ze usluga ladowania samochodu/magazynu energii nie jest
ustuga sprzedazy pradu i nie wymaga koncesji na sprzedaz energii elektrycznej — bez zadnych
ograniczen i zastrzezen. Magazynowanie energii oraz elektromobilno$¢ — to sg obszary pobudzania
innowacyjnosci i rozwoju konkurencyjnych cenowo rozwigzan. To jest realizowalne tylko wtedy — gdy
rynek nie bedzie deformowany przez dotacje a zakup ushugi tadowania bedzie odbywac si¢ po cenach
wolnorynkowych. Rozwdéj elektromobilnos$ci nie powinien byé¢ dotowany na zadnym etapie pro-
dukcji infrastruktury i ustugi. Podstawowym mechanizmem motywujacym do zakupu samochodu
elektrycznego powinna by¢ strategia zamykania miast dla samochodow emisyjnych. Koszty parkowa-
nia, optaty za wjazd samochodem spalinowym, rozszerzanie obszarow, w ktorych wjazd pojazdem spa-
linowym begdzie ograniczony lub zakazany itp. — to mechanizmy przej$ciowe strategii e-mobilnosci w
krajach wysokorozwinigtych. Dopuszczamy ewentualne przej$ciowe ulgi podatkowe dla nabywcow sa-
mochodow elektrycznych. Wybor najbardziej konkurencyjnych technologii tadowania i elektromobil-
no$ci pozostawia si¢ innowacyjnos$ci firm.

Powyzsze oznacza, Ze celem nadrzednym regulacji powinno by¢ ustanowienie konkurencyj-
nego rynku czyli — wolnego, niekoncesjonowanego rownego dostepu do rynku wszystkich podmio-
tow gospodarczych zainteresowanych inwestowaniem w infrastrukture tadowania i sprzedaz
ustlug ladowania mobilnych magazynow energii. Naszym zdaniem, przedtozony Projekt Ustawy spet-
nia ten warunek tylko formalnie, gdyz zawiera szereg zapisow, ktore postulowang zasad¢ rownosci pod-
miotéw wobec prawa w tym zakresie podwazaja. Rozne sa pozycje i prawa OSD?, podmiotéw z konce-
sja na sprzedaz energii elektrycznej wchodzacych w sktad koncernow elektroenergetycznych, alterna-
tywnych sprzedawcow energii elektrycznych i wlascicieli infrastruktury nie posiadajgcych koncesji na

1 W dalszej cze$ci uzywany bedzie skrot KIGEIT lub 1zba
2 OSD — Operator Systemu Dystrybucyjnego
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sprzedaz energii elektrycznej. To generuje caly szereg ryzyk, ktore moga uniemozliwi¢ rozwoj rynku.
Ponizej podajemy zestaw ryzyk, na jakie sg narazone podmioty dziatajace na podstawie koncesji na
sprzedaz energii oraz podmioty niekoncesjonowane, ktore chciatyby $wiadczy¢ ustuge tadowania sa-
mochodow elektrycznych.

1.

Z uwagi na wprowadzony w Projekcie Ustawy mechanizm dofinansowania OSD (przy budowie
ogolnodostepnych punktéw tadowania z optat w taryfie OSD), przy utrzymaniu obecnego ksztattu
regulacji, to OSD w wiekszos$ci przypadkdéw bedzie pehnit funkcje operatora infrastruktury. To jest
mechanizm blokujacy mechanizmy wolnorynkowe, pobudzajace konkurencyjnos¢. To jest tez nie-
zgodne z duchem i zapisami Pakietu Zimowego. OSD z zaloZenia nie powinien mie¢ prawa pel-
nienia roli operatora infrastruktury. Wtedy nie bgdzie potrzeby rozdzielania roli operatora in-
frastruktury fadowania i dostawcy ustug. Rozwoj tej infrastruktury powinien odbywac si¢ na zasa-
dach rynkowych, w oparciu o finansowanie komercyjne. Dla sprawnego rozwoju rynku OSD po-
winno skoncentrowac si¢ na zwigkszeniu przepustowosci swych sieci do miejsc parkingowych,
szczegolnie przy osiedlach mieszkaniowych, by byli w stanie dostarczy¢ operatorom infrastruktury
odpowiednig ilo$¢ energii elektrycznej niezbednej dla rozwoju konkurencyjnego rynku.

Projekt Ustawy zaktada, ze wlascicielem ogdlnodostepnego punktu tadowania bedzie operator in-
frastruktury. Wtasciciel moze decydowac o sposobie korzystania z przedmiotu wtasnosci. Skoro
Projekt Ustawy nie wprowadza szczegotowych zasad prowadzenia dziatalnos$ci w zakresie $wiad-
czenia ustugi tadowania, operator infrastruktury bedzie decydowat o warunkach, w jakich beda
funkcjonowali dostawcy. W przypadku, kiedy operatorem infrastruktury bedzie OSD, pewne jest
powstanie barier w dostepie do infrastruktury dla operatoréw alternatywnych i podmiotéw bez
koncesji, analogicznych jak w przypadku infrastruktury o$wietleniowej w gminach. Pozbawienie
OSD prawa do posiadania infrastruktury tadowania to jedyny sposéb na uruchomienie kon-
kurencyjnych prywatnych inwestycji w te dzialalnosé.

Jezeli operatorem infrastruktury zostanie OSD, z mocy prawa dostawca w ogolnodostgpnym punk-
cie ladowania bedzie sprzedawca zobowigzany. W Projekcie Ustawy brak jest regulacji, ktére gwa-
rantowatyby uzytkownikowi pojazdu elektrycznego prawo do wyboru dostawcy w ogdlnodostep-
nym punkcie tadowania. Wprowadzenie sprzedawcy zobowigzanego jako ,,dostawcy z urzgdu”
prowadzi do wypelnienia przez OSD niejako automatycznie minimalnych wymogow w zakresie
dopuszczenia co najmniej jednego dostawcy do swiadczenia ustugi tadowania. Znika wigc usta-
wowy impuls do rozwijania rynku ushug fadowania, co bedzie prowadzi¢ do utrudnienia dostgpu
dla sprzedawcow alternatywnych jako dostawcy alternatywnego do $swiadczenia ustug tadowania
w ogolnodostepnym punkcie tadowania. OSD, jako podmiot uprzywilejowany na mocy koncesji,
co do zasady nie powinien mie¢ mozliwosci konkurowania z podmiotami niekoncesjonowanymi
(patrz punkty 4 1 5 ponizej).

Pelienie funkcji operatora infrastruktury przez OSD przy braku jasno okreslonych procedur i za-
sad wspotpracy z dostawcami ustugi tadowania begdzie prowadzito do uprzywilejowania w dostepie
do infrastruktury tadowania dostawcow z grup kapitatowych, do ktorych nalezg OSD, ktore na ogot
stosuja kompatybilne z OSD systemy teleinformatyczne.

W obecnym ksztalcie Projektu Ustawy, operator infrastruktury ma duza swobode¢ przy wprowa-
dzania wtasnych standardéw technicznych wymiany informacji oraz danych pomiarowo-rozlicze-
niowych. Istnieje ryzyko formutowania takich umow o dostepie do ogolnodostepnego punktu ta-
dowania, ktére beda stawialy sprzedawcow alternatywnych w gorszej sytuacji niz dostawcow
ustugi tadowania z tej samej grupy kapitatlowej co OSD, tj. na ogo6t sprzedawcoOw zobowigzanych.
Uzyskanie przez sprzedawce alternatywnego dostgpu do obstugi punktu tadowania moze np. wy-
maga¢ dostosowania stosowanego systemu teleinformatycznego do systemu OSD czy wyrazenia
zgody na warunki §wiadczenia ustugi, ktore beda formalnie analogiczne jak dla sprzedawcy zobo-
wigzanego, ale w praktyce bardziej ucigzliwe.

Projekt Ustawy nie wprowadza mechanizmu kontroli warunkow $wiadczenia ustug tadowania
przez organ regulacyjny. Dotyczy to réwniez ksztalttowania optat z tytutu obstugi punktu przez
operatora infrastruktury. W razie powstania sporu z OSD (operatorem infrastruktury) co do zasad
wspotpracy oraz zakresu praw i obowiazkow sprzedawcy alternatywnego jako dostawcy ustugi
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fadowania, ktorego nie bedzie mogt rozstrzygnac efektywnie UOKIK oraz Prezes URE, wejscie
takiego sprzedawcy na rynek ustug tadowania moze si¢ w najlepszym wypadku znaczaco op6znic.

7. Brak jednoznacznych regulacji co do sposobu ustalania kosztow, ktore sprzedawca alternatywny
lub podmiot niekoncesjonowany bedzie musiat ponies$¢ na rzecz operatora infrastruktury (w zakre-
sie obstugi punktu, dostarczania energii z sieci, obstugi ptatnosci za ustugi tadowania itp.), prowa-
dzi do niepewnosci co do optacalnosci dziatalnos$ci tych podmiotéw w zakresie ustug tadowania.

8. Luki w przepisach prawnych regulujacych zasady wymiany informacji z OSD jako operatorem
systemu elektroenergetycznego oraz z operatorem infrastruktury moga rozciagna¢ w czasie mo-
ment rozpoczecia swiadczenia przez sprzedawce alternatywnego lub operatora niekoncesjonowa-
nego ushugi tadowania i spowolni¢ wzrost rynku tych ustug. Bedzie si¢ to wigzalo z koniecznoscia
poniesienia przez takie podmioty dodatkowych naktadéw na rozpoczgcie tego rodzaju dziatalnosci.

9. Nigjasnosci co do sposobu prowadzenia przez sprzedawce alternatywnego lub operatora niekonce-
sjonowanego dziatalnos$ci w ogélnodostepnym punkcie tadowania, w tym w zakresie technicznego
sposobu realizacji ustugi, ustalania wielkos$ci zuzycia (jednostki rozliczeniowej) 1 cen, rozliczania
z operatorem infrastruktury (wysokos$¢ kosztow obstugi) oraz uzytkownikiem pojazdu elektrycz-
nego bedg stanowity ryzyko biznesowe, ktérego uwzglednienie moze mie¢ negatywny wplyw na
koszt §wiadczenia ustugi fadowania.

Ostateczny ksztatt przedmiotowej Ustawy bedzie mial bardzo istotny wptyw na innowacyjny cha-
rakter wzrostu polskiej gospodarki, gdyz motoryzacja i budownictwo sg gldéwnymi lokomotywami
wzrostu gospodarczego. Jej wdrozenie powinno by¢ skorelowane z tworzeniem warunkéw do in-
westycji w rozwdj technologii magazynowania energii elektrycznej, inwestycji w powszechny sys-
tem inteligentnego opomiarowania sieci elektroenergetycznej i w elektryfikacje miejskiej komu-
nikacji autobusowej i samochodowej. Dlatego powinna to by¢ ustawa proaktywna, tzn. pobudzajgca
dziatalnos$¢ innowacyjng w wielu obszarach technologicznych. Doswiadczenie wskazuje, ze rynki zwia-
zane obowigzkami koncesyjnymi sg mato innowacyjne i nieelastyczne. Ustawa powinna jasno rozdzie-
la¢ dziatalno$¢ koncesyjng i wolnorynkowa i w petni uwzglednié stwierdzenia, ze ustuga tadowania nie
jest ushuga sprzedazy energii elektrycznej. Obowigzek zasilania w energie¢ elektryczng infrastruktury
punktéw tadowania powinien wynika¢ z koncesyjnych obowigzkéw natozonych na OSD przez prawo
energetyczne i by¢ realizowane na takich samych zasadach, jak zasilanie wszystkich innych podmiotow
prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza. Operator infrastruktury tadowania powinien by¢ traktowany
jak kazde przedsigbiorstwo realizujace dzialalno$¢ gospodarcza i potrzebujace do jej realizacji zasilania
w energi¢ elektryczng. Infrastruktura ladowania jest innowacja produktows i procesowa, ktora
powinna by¢ wylaczona z rezimu koncesyjnego.

Wszystkie przedtozone opinie, poprawki i uzupetnienia sg zgodne z tre$cig i duchem uzasadnienia
potrzeby wdrozenia Ustawy o elektromobilnos$ci. Cele i czytelnos¢ Ustawy wymagaja wigckszego sku-
pienia si¢ na catosci zagadnien zwigzanych z elektryfikacja i cyfryzacja pojazdéw funkcjonujacych w
ruchu ladowym, ktorych obecnosé, zasilanie i zachowanie w przestrzeni otwartej reguluje prawo o ruchu
drogowym. Powinna tworzy¢ warunki do sprawnej transformacji technicznej transportu kotowego po-
przez ustanowienie warunkéw prawnych do zintegrowanego zarzadzania funkcjonowaniem pojazdow
elektrycznych na drogach. Wymaga to integracji funkcjonalno$ci infrastruktury teleinformatycznej,
elektroenergetycznej i drogowej. Jest to na tyle ztoZzona materia, ze tgczenie problematyki elektromo-
bilnosci z tematyka obrotu paliwami gazowymi (LPG, CNQG) jest rozmyciem celu Ustawy. JesteSmy
$wiadomi, ze wynika to z zakresu tresci Dyrektywy 2014/94/UE3, ale nalezy jednak zauwazyé, ze dy-
rektywy czgsto nie sg schematami minimalnych wymagan dot. jednej ustawy. Tak jest tez w tym przy-
padku. Polaczenie obszarow elektromobilnosci i infrastruktury paliwowej czyni ustawe nieczytelng dla
jej przysztych uzytkownikow.

Integracja infrastruktury i zwigzane z tym problemy nie powinny by¢ czynnikiem pogarszajacym
czytelnos¢ prawa. Problem rozrastania si¢ prawa infrastrukturalnego nie jest nowy i byt przedmiotem
dyskusji przy pracach nad projektem prawa gazowego. W wyniku kolejnych zmian, ustawa ,,Prawo
energetyczne” jest juz na tyle niefunkcjonalna i nieczytelna, ze wymaga wydzielenia elektroenergetyki

3 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L.0094&from=PL
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systemowej. Biorac to pod uwage, postulujemy wytgczenie komponentu paliwowego z przedmiotowego
Projektu Ustawy o elektromobilno$ci i przeniesienie do wlasciwej przedmiotowo ustawy. Ze wzgledu
na rosnacg role paliw gazowych i skomplikowang nature techniczng i biznesowa tego rynku, widzimy
potrzebe jednolitego opisania zasad funkcjonowania tego rynku, zapewniajaca bezpieczenstwo fi-
zyczne, pewnos¢ zaopatrzenia, jakos¢ itp. w dedykowanej ustawie. Zagadnienia zasilania srodkow
transportu wodnego i powietrznego powinny by¢ regulowane w aktach prawnych wilasciwych dla por-
tow.

W swej opinii KIGEiT nie odnosi si¢ szczegdtowo do zapisow dotyczacych paliw gazowych, be-
dacych elementami Projektu Ustawy. Uwzgledniajac powyzsze, przedkladana opinia koncentruje si¢
na tych aspektach, ktore zwigzane sa bezposrednio z elektromobilno$cia.

Opinia KIGEIT przygotowana zostala z inicjatywy Sekcji Inteligentnych Sieci — Smart Grids*
oraz Sekcji Energii i Paliw® dzialajacych w ramach naszej organizacji. Ksztalt Projektu Ustawy
w istotny sposob zdecyduje, w jakim stopniu polski przemyst skorzysta na cyfrowym rozwoju srodkow
transportu i infrastruktury drogowe;j. Elektromobilnos¢, to elektryfikacja systemow napedowych pojaz-
dow, technologii transportu i maszyn, element globalnego procesu cyfryzacji i elektronizacji produktow,
technologii oraz infrastruktury i uslug. Mozliwo$§¢ zastapienia silnika spalinowego elektrycznym to
tylko jedna z wielu istotnych zmian technologicznych, ktére sg wynikiem innowacyjnego rozwoju ener-
goelektroniki, teleinformatyki, oprogramowania, systemow sterowania procesami fadowania/roztado-
wania akumulatoréw, elektronicznych systeméw sterowania silnikiem elektrycznym, zawieszeniem,
uktadem hamowania i innymi systemami przesadzajacymi o cechach uzytkowych pojazdow elektrycz-
nych. Aspekt paliwowy jest bardzo wazny, ale to tylko jeden z wielu elementow, sktadajacych sie na
potrzebe nowych regulacji branzowych. Przedmiotowa ustawa powinna skupic¢ si¢ na potrzebach infra-
strukturalnych wynikajacych z elektryfikacji pojazdéw. Pojazd elektryczny bedzie mial wiele funkcjo-
nalnosci cyfrowych, ktoére mozna wykorzysta¢ do:

e zwigkszenia efektywnosci energetycznej transportu kotowego,
e  skrocenia czasu codziennych przejazdow do/i z pracy,

e powigkszenia efektywnej przepustowosci drog,

e lepszego wykorzystania miejsc parkingowych,

e zmnigjszenia hatasu oraz zanieczyszczenia powietrza,

e  zmniejszenia kosztow transportu kolowego,

e zmniejszenia importu ropy naftowej i gazu.

Realizacja powyzszych celow, wymaga petlnego uwzglednienia faktu, ze pojazd elektryczny to
urzadzenie sieciowe wyposazone w mobilny komputer. W ramach niniejszego procesu konsultacyjnego
proponujemy i uzasadniamy wprowadzenie szeregu regulacji technicznych, ktore w petni wykorzystaja
warto$¢ ekonomiczng integracji cyfrowej. Elektromobilno$¢ zwigksza potrzebe ustanowienia platform
wspolpracy systemu elektroenergetycznego z przemystem i innymi elementami Wspdlnej Infrastruktury
Panstwa (opisanej w Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju). Wymaga to decyzji dotyczacych zbierania
i wykorzystania w czasie rzeczywistym danych o ruchu kotowym, obcigzeniu sieci elektroenergetycz-
nej, dostepnosci zrodet zasilania oraz prognoz dotyczacych tych danych na nastgpne dni. Wymaga to
wlaczenia do sieci teleinformatycznej urzadzen monitorujacych ruch pojazdoéw, stan obcigzenia urzg-
dzen tadowania, zrodet i infrastruktury drogowej. W naszych propozycjach chodzi o zintegrowane wy-
korzystanie mozliwosci sieci teleinformatycznej, baz danych, sieci elektroenergetycznej, jednostek ge-
neracyjnych i sieci drogowej. Pozwoli to na optymalne sterowanie systemem oraz prognozowanie nie-
zbednych inwestycji. Glebsze uzasadnienie dla proponowanego ponizej podejscia zamiesciliSmy w
pracy® opisujacej innowacyjne kierunki rozwoju cyfryzacji. Aby mozna byto wykorzystaé caly potencjat
tkwiacy w zintegrowanym zarzadzaniu sieciami i urzgdzeniami do nich przylaczonymi nalezy:

e ustanowi¢ ramy interoperacyjnosci sieci i urzadzen,

http://www.kigeit.org.pl/sis-sg.html
http://www.kigeit.org.pl/seip.html
»~Innowacyjna Cyfryzacja” (str. 30 i dalsze) https://mc.gov.pl/files/innowacyjna_cyfryzacja 0.pdf
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e  zapewni¢ otwarty dostep do danych,
e uwzglednié prognozy rozwoju oprogramowania, [oT i technik magazynowania energii,

e  stworzy¢ warunki dla systemow rozproszonych magazynow energii stacjonarnych i mobil-
nych.

Postulujemy w taki sposéb zaprogramowac elektryfikacje transportu, aby zatozenia techniczne
i koncepcyjne byly oparte na rzetelnych prognozach i otwarte na dalszy rozwoj techniki. To pozwoli
unikng¢ zbednych inwestycji oraz waskich gardet. Prezentowane podejscie to praktyczny przyktad rea-
lizacji koncepciji Wspolnej Infrastruktury Panstwa.

Konsultowany Projekt Ustawy koncentruje si¢ na zmobilizowaniu potencjalu inwestycyjnego spo-
ek energetycznych i na zaangazowaniu JST w proces udostepniania paliw alternatywnych w oparciu o
schemat zdefiniowanej alokacji. Projektodawca koncentruje si¢ gtownie na implementacji dyrektywy
2014/94/UE i znanych w Polsce technologiach, nie uwzglgdnia natomiast przestanek technologicznych
i prognoz rozwoju, na jakich dyrektywa zostata oparta. Skutkiem ograniczonego zakresu i horyzontu
prognoz rozwoju technologii jest rezygnacja z uwzglednienia wodoru jako paliwa lub posredniego no-
$nika energii. Tymczasem osiggnigcia techniki ogniw paliwowych sg bardzo obiecujace. Ze wzgledu na
bogate zasoby wegla kamiennego, nie powinniSmy rezygnowaé z rozwoju zasilania wodorowego. Po-
winniSmy da¢ szanse polskiemu gornictwu weglowemu na rozwoj gospodarki weglowej i stworzy¢ wa-
runki do rozwoju samochodow i ciezaréwek elektrycznych z ogniwami paliwowymi napedzanymi me-
tanem lub wodorem. Zagadnienia te powinny by¢ opisane przez ustawe wlasciwg dla gospodarki pali-
wowej.

Wodor stwarza rowniez mozliwo$¢ rozwoju technologii elektrolizy wodoru i uniezaleznienia mo-
toryzacji elektrycznej od dostgpnosci np. litu. Przepisy dotyczace catosci postepowania z wodorem ist-
nieja, wiec nalezy je tylko uaktualnic i adaptowac do celow transportowych. Harmonogram wdrozenia
i zasady alokacji powinny by¢ przesunigte do rozporzadzen, co pozwoli na szybsza reakcje na postepy
w technice transportu wodorowego.

Na drodze obligacji ustawowych mozna zmusi¢ kontrolowane przez Panstwo podmioty/ organiza-
cje do okreslonych inwestycji, ale bedzie to skutkowac niska efektywnoscig ekonomiczng. Celem regu-
lacji powinno by¢ rowniez uruchomienie potencjatu wzrostu i kompetencji tkwiacego w mechanizmach
rynkowych. Chodzi o to, by elektryfikacja transportu byta zrodtem wzrostu gospodarki i zwigzanych z
tym przychodéw do budzetu. W obecnym projekcie mozliwosci finansowe i kompetencyjne interesa-
riuszy prywatnych sg niewystarczajaco wykorzystane dla uruchomienia wszystkich mechanizmow
wzrostu tkwigcych w nadchodzacej zmianie. Dlatego obawy Ministra Finansow dotyczace niepokojaco
wysokiego obcigzenia dla budzetu sa w petni uzasadnione. Mozna je zmniejszy¢ tylko poprzez utwo-
rzenie rynku dla jak najwigkszej liczby firm prywatnych, a w szczegdlnosci:

e prywatnych inwestoréw branzowych,
e producentdow sprzetu energoelektronicznego i oprogramowania,
e integratorow systemoéw teleinformatycznych,

e instalatorow infrastruktury teletechnicznej i elektroenergetyczne;.

Aby przyciagna¢ inwestycje prywatne i motywowac obywateli do zakupu samochodow elektrycz-
nych, potrzebne sg otwarte regulacje i jasny, zapisany ustawowo plan ograniczania spalinowego trans-
portu kotowego na terenach zurbanizowanych, o istotnym nat¢zeniu ruchu. W tym samym czasie po-
winny by¢ realizowane inwestycje w systemy elektrycznych autobuséw komunikacji miejskiej. Plany
te powinny by¢ zsynchronizowane z planem wycofywania transportu spalinowego z krajéw wysokoro-
zwinigtych UE. Jedli tego nie zrobimy, rozwoj elektromobilnos$ci u naszych sgsiadow spowoduje zaha-
mowanie rozwoju elektromobilnos$ci w Polsce, gdyz nastgpi znaczacy spadek cen samochodow spali-
nowych i wzrost optacalnos$ci ich importu do Polski. Zatem sp6znienie w odpowiednich regulacjach
doprowadzi do ponownego wzrostu importu starych samochoddéw 1 wzrostu zanieczyszczenia.

Gospodarczym skutkiem spdznienia bedzie wylgczenie polskich przedsigbiorstw z procesu wzrostu
opartego na rozwoju elektromobilno$ci. Zamienimy go na proces rozwoju importu rozwigzan i samo-
chodow elektrycznych z innych krajow UE, gdy na skutek rozwoju technologicznego i wzrostu skali
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produkcji, samochody te stang si¢ tansze od spalinowych. Kiedy w koncu uruchomimy spézniony proces
zamykania miast dla transportu spalinowego, mozemy spodziewaé si¢ rozwoju importu wyeksploato-
wanych samochodoéw elektrycznych z krajow sasiednich.

Powyzszy scenariusz (stanowiacy prognoze skutkow ew. zaniechania) to wniosek z historii utraty
korzysci gospodarczych z innowacyjnego etapu rozwoju OZE w UE. Na skutek braku odpowiednich
regulacji wynikajacych z politycznej aberracji weglowej, w roku 2004 nie wykorzystalismy mocy pro-
dukcyjnych, jakie posiadali$my w przemysle stoczniowym do produkcji turbin wiatrowych, oraz poten-
cjatu produkcyjnego zakladéw przemystu elektronicznego do produkcji paneli fotowoltaicznych i
osprzetu. Wprowadzenie systemu taryf gwarantowanych na energie elektryczng z OZE przed 2010 ro-
kiem byloby inwestowaniem w rozwdj krajowego przemyshu produkc;ji turbin i energoelektroniki. Mo-
gliSmy rozwing¢ wlasng technologi¢ i potencjat produkcyjny w oparciu o krajowych rynek zbytu,
a przejsciowy wzrost kosztow wytwarzania energii elektrycznej z OZE skompensowaé przychodami
z produkcji OZE na rynek niemiecki. Dzisiaj tak polityka nie ma sensu, bo to juz nie jest produkcja
innowacyjna. Dzisiaj energia elektryczna z wiatru jest tansza od energii z paliw kopalnych i koszt tej
produkcji bedzie nadal spadat. Technologia fotowoltaiczna osiagnie ten poziom za 3 lata. Jednak pro-
dukcja fotowoltaiczna nie jest juz tak optacalna jak wtedy, gdy byta wielka innowacja. Dlatego dzisiaj
system dotacji do inwestycji w OZE stuzy gtéwnie dotowaniu importu. Przypominamy te fakty, bysmy
nie popetnili drugi raz tego samego bledu w odniesieniu do elektromobilnosci, rozwoju technologii ma-
gazynowania energii elektrycznej i polityce technologicznej budowy rynku mocy. Procesy sg ze soba
Scisle skorelowane.

Polska gospodarka potrzebuje impulsow rozwojowych o charakterze innowacyjnym. Obserwo-
wany lek przed zamykaniem miast dla ruchu spalinowego to typowe zachowanie antyinnowacyjne,
ktore juz tyle razy w przeszto$ci pozbawito nas szansy staniecia w szeregu liderow technicznych.

Propozycje delegacji ustawowych dla wydania specyfikacji technicznych maja na celu:
e  Oparcie rozwoju o otwarte standardy,
e  wykorzystanie inwestycji w Smart Grids do realizacji ustug przez podmioty rynkowe,

e pelne wykorzystanie potencjalu polskiego przemystu do produkcji na rzecz europejskiego
rynku elektromobilnosci,

e dopuszczenie do rynku elektromobilno$ci sektora matych i $rednich przedsiebiorstw, co po-
zwoli na uruchomienie pelnej konkurencyjnosci rynku,

¢ maksymalne wykorzystanie OZE do zasilania elektrycznego transportu,

e wykorzystanie sieci teleinformatycznych do optymalnego wykorzystania infrastruktury tado-
wania,

e  wykorzystanie teleinformatyki do zarzadzania pltynno$cia ruchu drogowego,
e  pelne zaimplementowanie odpowiedniego poziomu cyberbezpieczenstwa,

e stworzenie infrastruktury przygotowanej na rozwoj transportu autonomicznego.

Proponujemy tez, by skorzysta¢ z dorobku Zespotu Transformacji Przemystowej powotanego do
zycia rozporzadzeniem Ministra Rozwoju’. Jednym z wynikéw prac tego ciata jest postulat szybkiego
przygotowania ustawy o specyfikacjach technicznych i standardach jakosciowych. Jest to generalne
rozwiazanie problemu braku odpowiednich delegacji ustawowych niezbednych do cyfrowej integracji
infrastruktury. Unikniemy w ten sposob koniecznosci dokonywania zmian w dziesiatkach ustaw, dyk-
towanych konieczno$cig wprowadzenia zintegrowanych rozwigzan cyfrowych w infrastrukturze. Elek-
tromobilno$¢ to jeden z gtownych systemow sieciowych, wymaga holistycznego, otwartego podejscia
do technicznego rozwoju infrastruktury.

Uwazamy, ze zasadnym jest wyjecie operatoréw infrastruktury tadowania mobilnych magazynéw
energii z obowigzku koncesyjnego wynikajacego z prawa energetycznego, by nie zahamowac tego roz-
woju przez ociezato$¢ i sztywnos¢ charakterystycznego dla rynku koncesjonowanego. Zapewni to wiek-
szg elastyczno$¢ cenowy i jakosciowg ustug. Ladowanie to nie sprzedaz energii tylko ustuga, w ktorej

7 http://mr.bip.gov.pl/organy-pomocnicze-i-doradcze/zespol-ds-transformacji-przemyslowej.htmi
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energia elektryczna jest jednym z czynnikéw pozwalajacych na jej §wiadczenie. To pozwoli na urucho-
mienie mechanizméw konkurencyjnoéci. Ze wzgledu na oczywiste obligacje publiczne, wystarczy
wprowadzi¢ rejestracje tych operatorow i prowadzenie w URE rejestru takich operatorow. Zwracamy
uwage, ze zarzadzanie siecig wodno-kanalizacyjng ani teleinformatyczna koncesji nie wymaga.

Budowa punktéw tadowania samochodéw powinna odbywa¢ si¢ bez koniecznos$ci uzyskania po-
zwolenia na budowe. Ich dyslokacja powinna by¢ elementem planowania miejsc parkingowych systemu
drog publicznych, co znacznie przyspieszy proces inwestycyjny. W drodze obowigzkowej specyfikacji
technicznej, stanowiska do tadowania pozwoli zapobiec samowoli budowlanej, wykorzystujacej propo-
nowane utatwienie do celow niezgodnych z intencjg ustawodawcy. Modernizacji wymagaja przepisy
dotyczace budowy i posadowienia parkingdéw oraz odpowiedniej infrastruktury zasilania. W szczegol-
nosci nalezy przewidzie¢ taki system budowania, aby na kazdym nowobudowanym parkingu mozna
byto instalowaé coraz wigksza liczbe punktéw tadowania, bez konieczno$ci uzyskiwania osobnych (no-
wych) zgdd budowlanych. Oznacza to, ze na etapie inwestycyjnym, kazdy parking powinien by¢ wypo-
sazony w kanaty teletechniczne niezb¢dne do instalacji odpowiedniego okablowania. Parkingi powinny
by¢ przystosowane do ewentualnego przykrywania ich dachami fotowoltaicznymi wg okreslonej spe-
cyfikacji bez zbednych prac rekonstrukcyjnych i budowlanych, gdy zarzadca parkingu uzna uzupehie-
nie parkingu o instalacje fotowoltaiczng za konieczne.

Specyfikacja ta powinna by¢ przeniesiona do rozporzadzenia. Szczegodlnie wazna jest synchroni-
zacja dziatan regulacyjnych w obszarze komunikacji z licznikiem inteligentnym. Nalezy zadba¢, by
samochody elektryczne przeznaczone na polski rynek byly wyposazone w komunikacje elektroniczna
pozwalajaca na monitorowanie/sterowanie procesem tadowania, a w przysztosci roztadowania pokta-
dowego magazynu energii. To wymaga ustanowienia warunkow interoperacyjnos$ci licznikow energii
i samochodow elektrycznych w zakresie komunikacji.

Analiza przepisow Projektu Ustawy
Rozdziat 1 - Przepisy ogolne

W artykule 1, definiujgcym cel Ustawy, proponujemy uzupetienie o ramy interoperacyjnosci urza-
dzen w sieci urzadzen elektromobilnych i przeniesienie celow paliwowych do innej ustawy. Optymalne
zasilanie systemu pojazdow zeroemisyjnych wymaga stworzenia przestrzeni dla funkcjonowania
sprzgtu 1 oprogramowania stuzacego zarzadzaniu procesami fadowania i roztadowywania magazynow.
Warunkiem redukcji kosztéw catkowitych sprzgtu i infrastruktury oraz otworzenia przestrzeni dla pro-
dukcji i integracji sprzetu i oprogramowania dla wszystkich uczestnikow rynku jest ustalenie minimal-
nych specyfikacji technicznych, ktore zapewnig komunikacje elektroniczng pomigdzy wszystkimi ele-
mentami systeméw. Komunikacja ta powinna by¢ spojna m.in. z komunikacja dla realizacji w punktach
tadowania innych ustug, np. DSR. Dlatego ramy interoperacyjnosci powinny obja¢ zasady udost¢pnia-
nia on-line danych od Operatora Informacji Pomiarowej.

Artykul 2 proponujemy zmodyfikowa¢ w taki sposdb, by usunaé zapisy paliwowe i wprowadzi¢
pojecie pojazdu zeroemisyjnego jako pojazdu w rozumieniu art. 2 pkt 31 ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2017 r poz. 128), ktory nie prowadzi do emisji gazow
cieplarnianych lub innych substancji, obj¢tych systemem zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych o
ktoérych mowa w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych
i innych substancji (Dz. U. z 2017 r. poz. 286). Pojecie ,,pojazd” w rozumieniu Prawa o ruchu drogowym
zawiera w sobie wszystkie pojazdy, a wigc rowniez autobusy. Poprawke wprowadzamy, gdyz ustawa o
elektromobilno$ci powinna dotyczy¢ wszystkich pojazdow dopuszczonych do ruchu na drogach pu-
blicznych.

Operator infrastruktury tadowania powinien by¢ zdefiniowany jako podmiot prowadzacy dziatal-
no$¢ gospodarcza na zasadach ogolnych, ktory w swej dziatalno$ci ma wpisany zakres aktywnos$ci po-
legajacych na zarzadzaniu infrastrukturg tadowania i $wiadczeniu ustug tadowania pojazdéw elektrycz-
nych. Operator ustuga tadowania ma prawo kupowac energi¢ elektryczng niezbedng do swej dziatalno-
$ci gospodarczej od dowolnego uprawnionego podmiotu lub wytwarzaé ja we wlasnym zakresie. Ope-
rator prawo wykonywac wszystkie dozwolone prawem czynnosci techniczne majace na celu realizowa-
nie ustug fadowania.
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Rozdzial 2 - Zasady rozwoju infrastruktury

Rozw¢j infrastruktury tadowania na zasadach rynkowych wymaga wspotpracy z OSD i sprzedaw-
cami koncesjonowanymi elektrycznej. Zasady te powinny by¢ skupione na potrzebach klienta. Plano-
wanie inwestycji powinno odbywac si¢ nie w oparciu parametry liczbowe dotyczace mieszkancow lub
zarejestrowanych samochodow tylko w oparciu o warunki infrastrukturalne motywujace do zakupu sa-
mochodu elektrycznego. Takimi warunkami powinny byc¢:

1. Plan stopniowego ograniczania ruchu spalinowego (godzinowo lub obszarowo).
2. Motywacje parkingowe (zniesienie optat parkingowych dla pojazdéw elektrycznych).

3. Publicznie ogloszony dtugoterminowy plan uwalniania terendw o wysokiej gestosci zaludnienia od
ruchu spalinowego.

4. Planu rozwoju transportu publicznego elektrycznego, bedacego komplementarnym uzupetnieniem
do rozwoju elektromobilno$ci indywidualne;.

Plan rozwoju infrastruktury elektroenergetycznej OSD powinien wynika¢ z oceny potrzeb w za-
kresie rozwoju sieci elektroenergetycznej na potrzeby elektromobilnosci. Plan taki powinien by¢ opra-
cowywany na wniosek gminy. Zasady rozwoju infrastruktury powinny uwzglednia¢ fakt, ze pierwsza
grupg uzytkownikéw pojazdéw elektrycznych beda mieszkancy gmin podmiejskich wokot miast, ktore
beda ogranicza¢ ruch pojazdow spalinowych. Zatem gminy miejskie powinny by¢ zobowigzane do
wspoOlpracy z gminami podmiejskimi w opracowywaniu plandw rozwoju elektromobilnosci. Na tej pod-
stawie OSD powinno opracowac plan rozwoju sieci elektroenergetycznej. Na podstawie planow gmin-
nych i OSD, gmina powinna przekaza¢ informacj¢ do podmiotow publicznych zarzadzajacych terenami
parkowania samochodow o obowigzku oglaszania przetargéw na budowe infrastruktury. Przetargi te
powinny pozwala¢ na przeprowadzenie wszystkich niezbednych rob6t budowlanych i instalacyjnych
oraz dlugoterminowe prowadzenie dziatalnosci operatorskiej w zakresie fadowania. Dla zachowania
konkurencyjnosci nalezy przyjac¢, ze w poblizu kazdego miejsca zamieszkania powinny dosta¢ pozwo-
lenie na budowe i umowy dzierzawy co najmniej dwa niezalezne podmioty. Ochrone konkurencji mozna
zapewni¢ poprzez zakaz taczenia si¢ przedsiebiorstw funkcjonujacych na tym samym terenie. Plany i
prognozy rozwoju elektromobilno$ci powinny by¢ przekazane réwniez zarzadcom drog i terendéw par-
kingowych nie bedacych publicznie dostepnymi. To pozwoli na uruchomienie w odpowiednim czasie
inwestycji na zamknietych osiedlach i ciggach drogowo-pieszych.

Rozmieszczenie i liczba punktéw tadowania powinny by¢ wynikiem badan marketingowych ope-
ratoréow infrastruktury tadowania i nie moze zaleze¢ od decyzji wtadz gminnych. Operatorzy powinni
by¢ wybierani w postgpowaniu przetargowym, ktore powinno by¢ przez podmioty publiczne odpowie-
dzialne za zarzadzanie miejscami, w ktorych potrzebne sg punkty tadowania pojazdow. Przy popycie na
tadowanie nie zabraknie rowniez podmiotow, ktore beda cheiatby takie ustugi §wiadezy¢. Skutecznosé
wiadz gminnych udostepnianiu miejsca pod niezbedne inwestycje najlepiej oceniag wyborcy w czasie
wyborow samorzgdowych.

1. Ograniczenie dostepu do §wiadczenia ustugi ladowania

a) Bariery wynikajace ze sposobu uksztaltowania prawa wlasnosci do ogélnodostepnego
punktu ladowania.

Po wybudowaniu ogdlnodostepnego punktu tadowania operator infrastruktury bedzie wlascicielem
tego punktu przez czas trwania umowy o petnienie obowigzkow operatora infrastruktury. Wynika to z
tresci art. 6 ust. 6 Projektu Ustawy, zgodnie z ktorym po zakonczeniu umowy o pelienie obowigzkow
operatora infrastruktury, ogdlnodostepny punkt tadowania ma zosta¢ nieodptatnie przekazany gminie.
Ta regulacja budzi duze watpliwosci. To jest zty pomyst na pobudzanie konkurencyjnos$ci. Z przytoczo-
nej regulacji mozna wnioskowac, ze skoro nabycie przez gming prawa wilasnosci punktu fadowania
wymaga jego przeniesienia, z materialnoprawnego punktu widzenia punkt ten bedzie kwalifikowany
jako urzadzenie lub zespo6t urzadzen stanowigcych przedmiot wtasnosci odrebny od nieruchomosci, na
ktorej zostanie zlokalizowany i po wybudowaniu operator infrastruktury bedzie jego wlascicielem do
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Czasu przeniesienia tego prawa na gmine. Rozwigzanie takie w szczegélnosci w sytuacji, kiedy opera-
torem infrastruktury bedzie OSD moze prowadzi¢ do powstania utrudnien w zapewnieniu dostgpu do
ogolnodostgpnego punktu tadowania dla dostawcow ustugi tadowania.

Whascicielowi przystuguje prawo do korzystania z przedmiotu jego wlasnosci z wylaczeniem in-
nych oséb, ktore jak wynika z art. 140 kodeksu cywilnego jest ograniczone jedynie przez zasady wspot-
zycia spotecznego i przepisy ustawy. Wiasciciel ma wiec co do zasady prawo do decydowania o Sposo-
bie uzywania przedmiotu jego wlasnosci i rozporzadzania nim zgodnie z wlasnym uznaniem, chyba, ze
przepis ustawy wprowadzi w tym zakresie wyrazne ograniczenia. Projekt Ustawy takich postanowien
nie konkretyzuje w stopniu wystarczajacym dla realizacji celdéw zwigzanych z rozwojem elektromobil-
nos$ci w Polsce.

Art. 10 ust. 1 Projektu Ustawy wprowadza obowiazek zapewnienia przez operatora infrastruktury
dostepu dla dostawcdéw ustugi tadowania do ogolnodostepnego punktu tadowania na réwnoprawnych
zasadach. Sposob konkretyzacji tego obowigzku projektowane regulacje pozostawiaja jednak w zbyt
duzym zakresie swobodnemu uznaniu operatora infrastruktury. Zgodnie z postanowieniami art. 9 pkt. 1
lit. a) Projektu Ustawy ,,operator infrastruktury zapewnia, aby w ogélnodostepnym punkcie tadowania
dziatalno$¢ prowadzil co najmniej jeden dostawca ustugi tadowania”, przepisy w tak szczatkowym
brzmieniu nie eliminuja wigc ryzyka powstania barier w dostepie do ogélnodostepnego punktu tadowa-
nia dla drugiego i kolejnych dostawcow ustugi fadowania ze wzgledu na brak jasno okreslonych ram
dla ksztaltowania warunkow $wiadczenia ustugi tadowania w Projekcie Ustawy. W sytuacji, kiedy ope-
ratorem infrastruktury i wlascicielem ogdlnodostepnego punktu fadowania miatby by¢ OSD, dostep do
$wiadczenia ustug tadowania moze napotka¢ podobne bariery jak te, ktére powstaty w przypadku wy-
boru sprzedawcy energii elektrycznej dla punktéw o§wietlenia w gminach.

Model wiasnosciowy majatku o$wietleniowego w gminach funkcjonuje analogicznie jak model
zaproponowany w Projekcie Ustawy dla ogdlnodostepnych punktow tadowania. Infrastruktura o$wie-
tleniowa jest wlasno$cig OSD, jednak to na gminie cigzy obowiazek sfinansowania kosztow dostarcze-
nia energii elektrycznej na potrzeby o§wietlenia. Dysfunkcyjno$¢ i antyinnowacyjno$¢ tego modelu po-
twierdza wieloletnia praktyka. To wlasnie ten model bloku podnoszenia efektywnosci energetyczne;j
o$wietlenia. Poniewaz jest o infrastruktura analogiczna, nalezy si¢ spodziewaé analogicznych patologii.
W zwiazku z tym gminy nie maja swobody wyboru podmiotu, ktoéry dostarcza energi¢ elektryczng na
potrzeby oswietlenia. OSD jako wtasciciel infrastruktury, tj. punktu poboru energii w granicach przy-
shugujgcego mu prawa wlasnosci narzuca gminom dostawce wybranego przez siebie. Praktyka pokazuje
wiec, ze zaproponowany w art. 6 ust. 6 Projektu Ustawy model nie sprzyja zapewnieniu rtOwnoprawnego
dostepu do infrastruktury i moze blokowac rozwdj ustug tadowania. Rozwigzania w zakresie przyjetego
modelu wiasno$ciowego ogolnodostgpnego punktu tadowania nie mozna wigc uznac¢ za zgodnego z
celem wprowadzanej regulacji. Wskazane bariery maja o tyle istotne znaczenie, ze w art. 6 ust. 1 Pro-
jektu Ustawy wskazano jedynie minimalny czas obowigzywania umowy o pelnienie obowigzkow ope-
ratora infrastruktury. W zwiazku z tym, ze okres zwrotu z inwestycji infrastrukturalnych jest dtugi, z
punktu widzenia OSD atrakcyjny bedzie jak najdtuzszy czas trwania takiej umowy. Oznacza to, ze ba-
riery stworzone dla dostawcow ustugi tadowania beda utrzymywaly si¢ przez nieznany na obecnym
etapie czas. Jedynie na marginesie powyzszych uwag nalezy réwniez zauwazy¢, ze w sytuacji kiedy
Projekt Ustawy nie precyzuje, ktory OSD ma petni¢ funkcje¢ operatora infrastruktury w sytuacji, kiedy
na obszarze gminy dziata kilku OSD, w tym takze OSDn, co dodatkowo moze opdzni¢ rozpoczecie
budowy infrastruktury.

Zgodnie z projektem zmian do art. 33 Dyrektywy 2009/72 zawartym w tzw. ,,pakiecie zimowym”
panstwa cztonkowskie powinny co 5 lat przeprowadza¢ konsultacje spoteczne, ktorych wyniki moga
prowadzi¢ do decyzji o stopniowym wycofywaniu si¢ OSD z prowadzenia dziatan w zakresie obstugi
ogolnodostgpnych punktéw tadowania. Przyjety w art. 6 ust. 1 Projektu Ustawy minimalny okres obo-
wigzywania umowy o pelnienie obowigzkow operatora infrastruktury w przypadku OSD nie gwarantuje
wlasciwej realizacji takich dziatan. Ze wzgledu na fakt, ze OSD w dominujacej czgsci sa bezposrednio
kontrolowane przez Panstwo, znacznie lepiej jest nie wprowadzac tych podmiotow na rynek operatorow
fadowania i nie bedzie wtedy problemu z ich wycofywaniem.
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W kontekscie przyjetego sposobu uregulowania prawa wlasnosci ogolnodostepnego punktu tado-
wania, za istotng luk¢ prawng nalezy rowniez uznac brak przepisoéw dotyczacych statusu wlasnoscio-
wego punktu w razie przedterminowego rozwigzania umowy. Z art. 6 ust. 6 Projektu Ustawy wynika
bowiem jedynie obowigzek przeniesienia wilasnosci ,,po uptywie terminu, na jaki zostala zawarta
umowa”. Jesli OSD zostang wycofani z podmiotéw uprawnionych do prowadzenia tej dziatalno$ci, ob-
owigzek przeniesienia wlasnosci przestaje mie¢ sens. Projektowana regulacja jest wiec niewystarcza-
jaca, zeby jednoznacznie wywies$¢ z niej prawo gminy do zadania przeniesienia wlasnosci ogolnodo-
stepnego punktu fadowania po faktycznym zakonczeniu umowy z operatorem infrastruktury. W przy-
padku, kiedy wtascicielem punktu bedzie od razu OSD, nie zostanie rOwniez zawarta umowa o przyta-
czenie do sieci (art. 11 Projektu Ustawy) — moze si¢ wige pojawi¢ watpliwosc, jakie beda warunki prze-
jecia przez gming ogdlnodostgpnego punktu tadowania, w szczegolnosci w kontekscie ustalonych przez
OSD parametrow punktu i zasad jego wspotpracy z siecig. Nabycie przez gmineg wlasnosci punktu zaraz
po jego wybudowaniu jednoznacznie wyeliminowatoby takie watpliwosci.

W celu wyeliminowania wskazanego ryzyka, konieczne jest przyznanie prawa wlasno$ci ogdlno-
dostepnego punktu tadowania po jego wybudowaniu podmiotowi, w ktorego interesie bedzie wspieranie
wzrostu zainteresowania Swiadczeniem ustug tadowania. Wzrost taki jest mozliwy jedynie przy zapew-
nieniu realnego dostepu do Swiadczenia tych ustug odpowiedniej liczbie dostawcow. Adekwatnym roz-
wiazaniem byloby przeniesienie prawa wlasno$ci na gmine od razu po wybudowaniu punktu. Moze to
wymagac¢ zmiany struktury optat zwiazanych z uzytkowaniem nieruchomosci przez operatora infra-
struktury oraz uzyskaniem dostepu do punktu przez dostawcow ustugi tadowania okre§lonych w art. 6
ust. 317 oraz art. 10 ust. 2 pkt. 3 Projektu Ustawy. Jednak bez wprowadzenia zmian w modelu wlasno-
Sciowym nie bedzie mozliwe wyeliminowanie wskazanych barier dla rozwoju rynku ustug tfadowania,
a wiec nie bedzie mozna osiggna¢ celu zwigzanego z implementacja przepiséw unijnych. Jeszcze lepiej
byloby, gdyby ograniczone $rodki gmin nie byty lokowane w przedsigwzigcia komercyjne. Najwlasci-
wiej bedzie, gdy prywatni operatorzy na konkurencyjnym rynku beda posiadaczami i wtascicielami in-
frastruktury tadowania.

b) Zasady ustalania warunkow dostepu do ogélnodostepnego punktu ladowania

i. Zasady dostarczania energii elektrycznej w jednym ogolnodostepnym punkcie tado-
wania przez Kilku dostawcéw ushugi ladowania

Przyjety w Projekcie Ustawy model funkcjonowania ogélnodostgpnych punktow tadowania, ktory
zaktada, ze prawo do wyboru dostawcy ustugi fadowania bedzie przystugiwato uzytkownikowi pojazdu
elektrycznego. Nalezy uzna¢ to za rozwiazanie efektywne i pozadane z punktu widzenia rozwoju rynku
ustug tadowania. Jak pokazuje dotychczasowy przebieg proceséw zwigzanych z liberalizacja rynku
elektroenergetycznego, tylko zwickszenie liczby podmiotdéw, ktore mogg $wiadczy¢ okreslong ustuge
zwigzang z dostarczaniem energii elektrycznej gwarantuje ochrong¢ praw jej odbiorcéw. Wdrozenie
przyjetego modelu wymaga jednak dalej idagcego uregulowania zasad prowadzenia dziatalno$ci przez
dostawcow ustugi tadowania. Projekt Ustawy w obecnym brzmieniu nie wprowadza mechanizméw,
ktore pozwolityby na petng implementacj¢ zatozonego modelu.

Ustuga tadowania pojazdow elektrycznych moze obejmowac, dostarczenie energii elektrycznej,
regulacje mocy i czasu tadowania, tadowania magazynu lokalnego, udostepnienie infrastruktury do ta-
dowania, miejsca tadowania oraz wybor dostawcy ustug. Nie zmienia to faktu, ze dostarczanie energii
elektrycznej bedzie odbywalo si¢ w systemie elektroenergetycznym, w ktorym identyfikacja dostawcy
1 odbiorcy odbywa si¢ przez punkt poboru energii. W Projekcie Ustawy, w tym rowniez w czg$ci wpro-
wadzajacej zmiany w Prawie energetycznym, nie uregulowano sposobu w jaki ma si¢ odbywaé wybor
dostawcy ustugi tadowania, ktorego energia elektryczna bedzie faktycznie nabywana w ogdlnodostep-
nym punkcie fadowania przez podmiot tadujacy pojazd elektryczny.

Ogolnodostepny punkt tadowania przytaczony do sieci OSD bedzie whasnosciag okreslonego pod-
miotu. Powoduje to, Ze strong umowy o przytaczenie zawieranej z OSD bedzie wtasnie ten podmiot (art.
11 Projektu Ustawy). Pojawia si¢ wigc istotna watpliwos¢, czy uzytkownik pojazdu elektrycznego, ktory
bedzie korzystat z ustugi tadowania, bedzie méogt by¢ identyfikowany jako odbiorca przytaczony do
sieci OSD. Art. 4j ust. 2 Prawa energetycznego pozwala bowiem domagac si¢ realizacji prawa do wy-
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boru dostawcy energii elektrycznej jedynie odbiorcy przytaczonemu do sieci dystrybucyjnej. Jako od-
biorce przytaczonego do sieci w ogdlnodostepnym punkcie tadowania w obecnym stanie prawnym
mozna na pewno identyfikowaé operatora infrastruktury. W zwiazku ze wskazang watpliwoscia, nie
mozna uznac¢, ze art. 10 ust. 1 oraz art. 16 ust. 1 Projektu Ustawy w obecnym brzmieniu gwarantuje
uzytkownikowi pojazdu elektrycznego mozliwos$ci skorzystania z ushug wybranego dostawcy.

Nalezy dodatkowo zwroci¢ uwage, ze zgodnie z art. 4] ust. 6 Prawa energetycznego zmiana do-
stawcy energii elektrycznej w punkcie przytaczonym do sieci moze nastgpi¢ nie wczesniej niz po upty-
wie 21 dni od dnia poinformowania OSD o zawarciu nowej umowy. Mozliwe jest zawarcie wiecej niz
jednej umowy sprzedazy energii elektrycznej w jednym punkcie przytaczonym do sieci. Przy niejedno-
znacznym uregulowaniu zasad wspotpracy i roli operatora infrastruktury oraz dostawcy ustugi fadowa-
nia moze si¢ pojawia¢ problem na kim ciazy obowiazek zgtoszenia do OSD obowigzujacych w ogolno-
dostepnym punkcie tadowania umoéw. W braku odmiennej regulacji prawnej swiadczenie ustugi tado-
wania begdzie moglo rozpocza¢ si¢ jedynie przy zachowaniu termindw i procedury obowigzujacej przy
zgtaszaniu standardowych umoéw sprzedazy energii elektryczne;j.

Innowacyjno$¢ ustugi tadowania wymusza na ustawodawcy uregulowanie zasad jej $wiadczenia w
taki sposob, zeby dostarczanie energii elektrycznej do punktu tadowania nie naruszato zasad funkcjo-
nowania systemu elektroenergetycznego. Istotng kwestia jest wiec wprowadzenie mechanizmoéw wspie-
rajacych mozliwos¢ funkcjonowania kilku dostawcoédw ustugi tadowania w danym punkcie. Jednym z
nich jest ustalenie zasad identyfikacji punktu poboru energii w celu zagwarantowania uzytkownikowi
pojazdu elektrycznego prawa do wyboru dostawcy. Kwestig wymagajaca uregulowania jest rowniez
procedura zglaszania umow zawartych przez operatora infrastruktury z dostawcami ustugi tadowania
do OSD 1 sposob ich realizacji na sieci dystrybucyjne;j.

Opisane powyzej problemy najlepiej jest rozwigzaé poprzez petne przyjecie tezy zawartej w Pro-
jekcie Ustawy, ze fadowanie to nie jest zakup energii elektrycznej i wprowadzenie otwarto$ci na reali-
zacje platnosci za tadowanie pojazdéw z wykorzystaniem techniki informacyjne;j,

ii. Warunki $wiadczenia ustugi ladowania ustalane w umowie o dostepie do ogolnodo-
stepnego punktu ladowania

Zgodnie z art. 9 pkt. 2 Projektu Ustawy to ,,operator infrastruktury udostepnia informacje dotyczace
zasad korzystania z ogélnodostgpnych punktow tadowania oraz instrukcj¢ obshugi tego punktu”, a szcze-
gotowe warunki, na jakich dostawca ushugi fadowania bedzie swiadczy¢ te ustuge w ogdélnodostepnym
punkcie tadowania ma okresla¢ umowa o dostgpie do ogdlnodostepnego punktu tadowania zawierajaca
co najmniej postanowienia okre§lone w art. 10 ust. 2 pkt. 2 Projektu Ustawy. Przepisy pozostawiaja
wiec operatorowi infrastruktury duzy stopien dowolnosci w ksztattowaniu tych kwestii. Zakres przyto-
czonej regulacji nalezy uzna¢ za rozwigzanie szczatkowe, niewystarczajgce dla zobiektywizowania wa-
runkow $wiadczenia ustug fadowania w skali kraju, co stanowi istotng bariere dla zaangazowania na
rynku tych ustug tzw. ,,sprzedawcow alternatywnych” energii elektrycznej i podmiotdéw niekoncesjono-
wanych.

Ustuga tadowania pojazdow elektrycznych zgodnie z zatozeniami ustawodawcy zawartymi w uza-
sadnieniu Projektu Ustawy nie ma by¢ standardowa sprzedaza energii elektrycznej realizowang dotych-
czas przez przedsigbiorstwa obrotu, ale ,,nowym rodzajem dziatalnosci gospodarczej wykraczajacym
swoim zakresem poza sprzedaz energii elektrycznej (obejmuje takze udostgpnienie infrastruktury do
tadowania, miejsca tadowania, pozwala na wybor dostawcy ustug)”. Jakkolwiek prawnie dopuszczalne
jest posiadanie wigcej niz jednej umowy sprzedazy energii elektrycznej w jednym punkcie przytaczo-
nym do sieci to mozna dla niego zawrze¢ tylko jedna umowe dystrybucji albo umowe kompleksowa.
Ustuga tadowania pojazdow elektrycznych obejmuje nie tylko sprzedaz, ale rowniez dostarczenie ener-
gii elektrycznej, co zbliza jej konstrukcje do funkcjonujacej na rynku elektroenergetycznym umowy
kompleksowej. Brak odpowiednich regulacji w Projekcie Ustawy, ktore okreslatyby zasady swiadczenia
ustugi fadowania pozostawia uksztattowanie tej sfery swobodnemu uznaniu operatora infrastruktury.
Oznacza to, ze jezeli operator infrastruktury zawrze umowe o dostepie do ogolnodostepnego punktu
tadowania z jednym dostawca ustugi tadowania, ktory bedzie dostarczat prad do tego punktu na podsta-
wie umowy odpowiadajacej w swej tresci umowie kompleksowej, pojawi si¢ prawna przeszkoda w za-
warciu w tym punkcie umowy z drugim i kolejnymi dostawcami ushugi tadowania. Ma to szczegdlnie
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donioslte znaczenie w sytuacji, kiedy operatorem infrastruktury bedzie OSD, poniewaz zgodnie z art. 5
pkt. 2 Projektu Ustawy w takiej sytuacji pierwszym dostawca ustugi tadowania bedzie sprzedawca zo-
bowigzany. Zawarcie przez OSD umowy o charakterze kompleksowym ze sprzedawcg zobowigzanym
moze skutecznie zablokowa¢ innym dostawcom $wiadczenie ustugi tadowania w ogdlnodostepnym
punkcie tfadowania. Prowadzi to do wniosku, ze art. 5 oraz art. 10 ust. 2 pkt. 2 Projektu Ustawy w
obecnym brzmieniu moga doprowadzi¢ do powstania systemu, w ktérym zasada rownoprawnego do-
stepu do ogdlnodostepnego punktu tadowania dla dostawcow ustugi tadowania, wyrazona w art. 10 ust.
1 Projektu Ustawy, nie bedzie mogta by¢ realizowana.

Art. 10 ust. 2 Projektu Ustawy okre$la minimalne wymagania dotyczace tresci umowy o dostepie
do ogoélnodostepnego punktu fadowania, ktore pozostawiajg szereg aspektow zwigzanych z warunkami
wspolpracy operatora infrastruktury i dostawcy ustugi fadowania do ustalenia operatorowi infrastruk-
tury. Jakkolwiek art. 47 ust. 1 pkt. 3 Projektu Ustawy wprowadza kare za niezapewnienie dostawcom
ustugi fadowania dostgpu zgodnie z art. 9 pkt. 1 lit. a) Projektu Ustawy, trudno jednoznacznie przesadzié
czy sankcja ta objete jest rowniez takie uksztaltowanie postanowien umowy o dostepie do ogdlnodo-
stepnego punktu tadowania, ktore bedzie si¢ wigzalo z konieczno$cig dostosowania systemu teleinfor-
matycznego dostawcy lub natozy warunki ucigzliwe z punktu widzenia konkretnego dostawcy. Watpli-
wosci te bedg aktualne w szczegolnos$ci w sytuacji, kiedy operatorem infrastruktury zostanie OSD, a
dostawca z mocy prawa zostanie sprzedawca zobowigzany, co wypetni w zasadzie dyspozycj¢ art. 9
pkt. 1 lit. a) Projektu Ustawy. Nalezy wskaza¢, ze wszelkie regulacje, ktore moga prowadzi¢ do sporow
migdzy operatorem infrastruktury i dostawca ustugi tadowania co do zasad ich wspoétpracy nalezy uznaé
za negatywnie wptywajace na ksztattowanie si¢ rynku ustug tadowania i dostgp do tego rynku dla do-
stawcow.

Jednym z najbardziej newralgicznych aspektow zwigzanych z prowadzeniem dzialalno$ci w zakre-
sie ustug tadowania jest sposob ustalania i wysokos$¢ kosztow ponoszonych przez dostawcow ushugi
ladowania na rzecz operatora infrastruktury. Projekt Ustawy wymienia jako wymagajace rozliczen dwa
rodzaje kosztow — energii elektrycznej zuzytej przez punkt tadowania oraz zwigzanych z zapewnieniem
dostepu do tego punktu. Nie jest jednak jasne, kto ma dostarcza¢ energi¢ elektryczng niezbedng dla
zasilenia ogélnodostepnego punktu tadowania ani kto bedzie ponosit koszty jej dostarczenia do punktu
(ptacit za dystrybucj¢). Nie wiadomo réwniez jakie koszty moga by¢ przyjete przez operatora infra-
struktury jako podstawa wyliczenia naleznego od dostawcy ustugi fadowania kosztu dostepu do punktu.
W przypadku operatora infrastruktury wytonionego w drodze konkursu, ktéory moze by¢ jednoczes$nie
dostawca ustugi tadowania (art. 10 ust. 4 Projektu Ustawy), brak jasnego uregulowania w tej kwestii
moze prowadzi¢ do przenoszenia kosztow dzialalnosci zwigzanej z dostawa energii elektrycznej na
koszty obstugi punktu. W kazdym przypadku, roéwniez kiedy operatorem bedzie OSD, brak ustalenia
dopuszczalnych sktadnikow oplat za dostep do infrastruktury moze prowadzi¢ do narzucenia nierynko-
wych zasad rozliczen.

Poza zakresem regulacji art. 10 ust. 2 Projektu Ustawy pozostawiono rowniez kwestie bilansowania
handlowego. Energia elektryczna dostarczana do okreslonego miejsca w sieci i z niego pobierana pod-
lega bilansowaniu, co wiaze si¢ z powstaniem okreslonych kosztow. W przypadku punktu poboru, dla
ktorego zawarto wigcej niz jedng umowe sprzedazy energii elektrycznej, bilansowanie jest realizowane
dla catego punktu przez jeden podmiot. Art. 10 ust. 2 pkt. 3 Projektu Ustawy nie wymienia wprost
kosztu bilansowania handlowego jako podlegajacego rozliczeniu przez operatora infrastruktury, co na-
lezy uzna¢ za istotng luke. Problem rozliczania kosztow bilansowania handlowego zostal dostrzezony i
uregulowany na gruncie innych przepisow.

W ustawie OZE ustawodawca wprost wskazal osoby odpowiedzialne za poniesienie tych kosztow
(art. 41 ust. 9 i art. 43 ust. 2 Ustawy OZE). Rozwiazanie takie nalezy uznaé za pozadane réwniez na
gruncie Projektu Ustawy. Pozwoli ono na jednoznaczne ustalenie, czy koszt bilansowania handlowego
powinien by¢ wkalkulowany w oplaty zmienne lub stale pobierane przez operatora infrastruktury w
zwiazku z zapewnieniem dostepu do ogodlnodostepnego punktu ladowania czy kazdy z dostawcow
ustugi tadowania powinien rozlicza¢ sie z tego tytulu z podmiotem odpowiedzialnym za bilansowanie
handlowe w odniesieniu do energii elektrycznej dostarczonej przez niego do ogdlnodostepnego punktu
fadowania.
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W Projekcie Ustawy powinny znalez¢ sie zapisy, ktore gwarantuja wyeliminowanie mozliwo$ci
subsydiowania dziatalnos$ci w zakresie obstugi ogdlnodostepnego punktu tadowania i realizowania do-
staw na wzor unbundlingu obowiazujacego przedsiebiorstwa energetyczne zintegrowane pionowo. Po-
zadane byloby réwniez stworzenie wytycznych dla zasad rozliczen, ktore moze stosowaé operator in-
frastruktury w stosunku do dostawcoéw ustugi tadowania na wzor przepisdOw zawartych w art. 45a i art.
46 Prawa energetycznego. Dzialania takie beda sprzyjaly réwnoprawnemu traktowaniu dostawcow
ustugi fadowania w skali kraju.

iii. Mechanizm kontroli warunkéw dostepu i zasad swiadczenia ustugi ladowania przez
organ regulacyjny

Z uwagi na wczesny etap rozwoju rynku ustug tadowania konieczna moze by¢ ingerencja organu
regulacyjnego w dziatania zwigzane z uzyskaniem dostgpu do ogodlnodostepnych punktow tadowania
dla dostawcow ustugi tadowania. Projekt Ustawy w obecnym brzmieniu nie przewiduje rozwigzan,
ktore by na to pozwalaly. Zgodnie z art. 3 ust. 1 i 4 Projektu Ustawy OSD opracowuje program budowy
ogolnodostepnych punktéw tadowania oraz przedsigwzie¢ niezbednych do przytaczenia tych punktow
do sieci jako cze$¢ planu rozwoju w rozumieniu art. 16 ust. 4 Prawa energetycznego, ktory co do zasady
podlega uzgodnieniu z Prezesem URE. Plan ten jednak odnosi si¢ do kwestii zwigzanych z funkcjono-
waniem sieci, ale nie okresla warunkow technicznych i zasad funkcjonowania ogélnodostepnych punk-
tow ladowania, ktore sg do tej sieci przytaczone. Udziat organu regulacyjnego zgodnie z proponowang
tre$cig przepiséw konczy si¢ wiec na etapie ustalania zasad przytaczania ogdlnodostepnych punktow
tadowania do sieci. Kwestie zwigzane z ustalaniem zasad $wiadczenia ustugi tadowania nie bedg ure-
gulowane w aktach wykonawczych, poniewaz legitymacja do ich wydania, w ktéra ma by¢ wyposazony
minister wlasciwy do spraw energii ogranicza si¢ jedynie do uszczegdtowienia wymagan dotyczacych
bezpieczenstwa eksploatacji punktéw fadowania i warunkow technicznych dla og6élnodostgpnych punk-
tow tadowania dotyczacych gniazd wyj$ciowych lub ztaczy pojazdowych oraz warunkow przylaczania
do sieci (art. 21 Projektu Ustawy). Prowadzi to do zbyt daleko idacej swobody w ustalaniu przez ope-
ratora infrastruktury zasad $wiadczenia ushugi fadowania.

Umowa o dostepie do ogdlnodostepnego punktu fadowania nie zostata rowniez wlaczona do kata-
logu uméw wymienionych w art. 8 ust. 1 Prawa energetycznego i w razie odmowy jej zawarcia, Sporu
mie¢dzy dostawcg ustugi fadowania a operatorem infrastruktury nie bedzie mozna poddac rozstrzygnie-
ciu Prezesa URE. Istniejace regulacje, ktore sprowadzaja Prezesa URE jedynie do roli mediatora w
sporach dotyczacych odmowy zawarcia enumeratywnie wyliczonych umow nalezy rowniez uznaé za
niewystarczajace, zwlaszcza w zwigzku z pozostawionym operatorowi infrastruktury w Projekcie
Ustawy zakresem uznaniowosci co do ustalania warunkow $wiadczenia ustug tadowania. Co do zasady
postanowienia umow zawieranych w zwigzku z dostawami energii elektrycznej nalezg do materii cy-
wilnoprawnej i ewentualne spory z nimi zwigzane mogg by¢ rozstrzygane przez sady powszechne. Or-
gan regulacyjny moze podejmowac na tej plaszczyznie okreslone dzialania jedynie w razie przyznania
mu takich kompetencji na gruncie ustawy. Przy braku utrwalonej praktyki rynkowe;j i dopiero tworza-
cych si¢ standardach wspotpracy migedzy operatorami infrastruktury i dostawcami ustug tadowania, roz-
strzyganie sporéw na drodze sagdowej nie jest rozwigzaniem ani efektywnym, ani stymulujacym ksztal-
towanie si¢ praktyk rynkowych. Przyznanie organowi regulacyjnemu kompetencji ingerowania w wa-
runki $wiadczenia ustug fadowania jest wiec kluczowe dla dynamiki wzrostu liczby pojazdow elektrycz-
nych w Polsce oraz rozwoju ustug tadowania.

Konieczno$¢ zaangazowania organu regulacyjnego w funkcjonowanie rynku ustug tadowania ry-
suje si¢ dos¢ wyraznie na gruncie art. 4 ust. 10 Dyrektywy 2014/94 , zgodnie z ktérym ,,Panstwa czlon-
kowskie zapewniaja, by ceny stosowane przez operatoréw publicznie dostgpnych punktéw tadowania
byly rozsadne, tatwo i wyraznie porownywalne, przejrzyste i niedyskryminacyjne.” W art. 57 pkt. 9 lit.
¢), pkt. 10 1 pkt. 11 Projektu Ustawy wprowadzono propozycj¢ zmian Prawa energetycznego w zakresie
taryf dla energii elektrycznej, jednak projektowane przepisy odnosza si¢ do transportu publicznego. Po-
nadto art. 57 pkt. 8 lit. b) Projektu Ustawy wprowadza zwolnienie z obowigzku uzyskiwania koncesji
na obrot energig elektryczng dla tadowania pojazdow elektrycznych. Jednak w przepisach Projektu
Ustawy nie zostalo jednoznacznie okres$lone, czy operator infrastruktury lub dostawca ustugi fadowania
jest zobowigzany do stosowania taryfy, ktora podlegalaby zatwierdzeniu przez Prezesa URE ani czy
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obowiazuja go regulacje dotyczace zasad ksztattowania cen i stawek optat obowigzujace przedsigbior-
stwa energetyczne. W przypadku cen energii elektrycznej oferowanej dla tadowania pojazdow przez
dostawcow ushugi fadowania taryfowanie jest w zasadzie zbgdne, z uwagi na rynkowy charakter obrotu
energig w Polsce i uregulowanie kwestii zwiazanych z kalkulacja optat w przepisach Prawa energetycz-
nego. W przypadku operatora infrastruktury, ktérego optaty beda determinowaly ostatecznie koszty ta-
dowania pojazdu elektrycznego sytuacja wymaga jasnych regulacji, ktére pozwolg na wtasciwg imple-
mentacj¢ wymogow Dyrektywy 2014/94.

Potrzeba zaangazowania organu regulacyjnego na rynku ustug tadowania jest dostrzegana na szcze-
blu unijnym. Projektowane zmiany do art. 33 Dyrektywy 2009/72 w pakiecie zimowym wskazuja na
mozliwos$¢ zezwolenia OSD pelnienia funkcji operatora infrastruktury po warunkiem, ze nie byto moz-
liwo$ci wylonienia innego podmiotu w procedurze przetargowej oraz organ regulacyjny udzielit na to
zgody. Bez wzgledu na ostateczny ksztalt przyjetych w Dyrektywie 2009/72 zmian, wskazane rozwig-
zanie angazujace organ regulacyjny w ksztattowanie zasad funkcjonowania ogélnodostepnych punktow
fadowania nalezy uzna¢ za potrzebne.

Kierunkiem, ktory powinien obra¢ ustawodawca na gruncie Projektu Ustawy jest przyznanie Pre-
zesowi URE uprawnienia do rozstrzygania sporéw zwiazanych z odmowa zawarcia przez operatora
infrastruktury umowy z dostawca ustugi tfadowania, w tym takze mozliwo$ci uksztaltowania spornej
tresci takiej umowy przed i po jej podpisaniu. Rozwiazanie to powinno dotyczy¢ rowniez mozliwosci
uksztaltowania umowy o pelnienie obowigzkdéw operatora infrastruktury. Zaangazowanie organu regu-
lacyjnego powinno by¢ takze mozliwe przy ocenie kryteridw organizowanego zgodnie z art. 4 Projektu
Ustawy konkursu pod katem mozliwo$ci wylonienia na ich podstawie operatora infrastruktury, zeby
funkcii tej nie musial pelni¢ OSD. Ponadto uregulowania wymaga takze kwestia taryfowania. Potrzebne
sg przepisy, ktore w sposob jasny wylacza obowiazek taryfowania dostawcoéw ustugi fadowania oraz
pozwola rozstrzygnaé, czy na operatorach infrastruktury bedzie ciazyl obowiazek taryfowania ich ustug
przez wprowadzenie taryf ksztaltujacych ceny maksymalne. Rozwiazaniem uzupelniajacym w_tym
przedmiocie moze by¢ rowniez upowaznienie Prezesa URE do ingerowania w sposéb kalkulacji optat
przyjetych w rozliczeniach przez operatora infrastruktury. Przepisy takie powinny zosta¢ wprowadzone
wprost do Projektu Ustawy lub jako odpowiednia zmiana w tresci przepisow Prawa energetycznego.

c) Dofinansowanie kosztéw budowy ogoélnodostepnego punktu ladowania z oplat w taryfie
OsD

Dla OSD, ktory obejmie funkcje operatora infrastruktury, obstuga punktéw tadowania nie bedzie
miata charakteru dziatalnosci nakierowanej na rozwijanie rynku ustug tadowania. Wynika to z wprowa-
dzonego w Projekcie Ustawy dodatkowego zrodia finansowania przez OSD budowy ogdlnodostepnego
punktu tadowania. Art. 8 Projektu Ustawy pozwala zaliczy¢ poniesione przez OSD koszty do kosztow
uzasadnionych dziatalno$ci w rozumieniu art. 3 pkt. 21 Prawa energetycznego, a wigc kwot, ktore sta-
nowig podstawe do kalkulacji cen i stawek oplat ustalanych w taryfie OSD. Przyjecie takiego rozwia-
zania prowadzi do uprzywilejowania OSD w roli operatora infrastruktury, ktory nie bedzie miat po-
trzeby takiego uksztattowania modelu biznesowego obstugi ogdlnodostepnego punktu tadowania jak
operator infrastruktury wybrany w drodze konkursu. Ten ostatni bedzie musiat srodki na budowe ogo6l-
nodostepnych punktow tadowania pozyska¢ na rynkowych zasadach, podczas gdy OSD sfinansuje
swoje koszty z podwyzki oplat za ustugi dystrybucji, a wiec uzyska je ,,z kieszeni” obywateli. Postano-
wienia art. 8 Projektu Ustawy moga doprowadzi¢ do braku zainteresowania udziatem w konkursie ze
strony podmiotéw innych niz OSD. W zwiazku z tym objecie funkcji operatora infrastruktury przez
OSD stanie si¢ w Polsce standardem, a nie rozwigzaniem ,,rezerwowym”.

W sytuacji, kiedy OSD ma realizowa¢ budowe ogdlnodostepnych punktow tadowania z optat dys-
trybucyjnych, tym bardziej uzasadnione jest, zeby prawo wilasno$ci tego punktu po jego wybudowaniu
zostala od razu przeniesione na gmine, ktora zapewni, zeby warunki uzywania infrastruktury wybudo-
wanej de facto ze srodkow obywateli zaspokoily w pelnym zakresie ich potrzeby w zakresie ustug 1a-
dowania. Ponadto z punktu widzenia rozwoju elektromobilno$ci w Polsce, konieczne jest takie uksztal-
towanie warunkow realizowania inwestycji w_infrastrukture ogoélnodostepnych punktéw }ladowania,
zeby ich budowanie przez OSD nie bylo bardziej oplacalne niz w przypadku operatorow infrastruktury
wylonionych w drodze konkursu. W przeciwnym razie wprowadzane regulacje doprowadza do braku
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zainteresowania budowa punktow tadowania ze strony podmiotéw prywatnych, co stoi w sprzecznosci
z zalozeniami wyrazonymi w przepisach unijnych.

d) Pozycja sprzedawcy alternatywnego w ogolnodostepnym punkcie ladowania obslugiwa-
nym przez OSD

Zgodnie z art. 5 pkt. 2 Projektu Ustawy w sytuacji, kiedy OSD pelni funkcje operatora infrastruk-
tury, ,,dostawca ustugi tadowania jest sprzedawca zobowigzany w rozumieniu art. 40 ust. 1 [ustawy
OZE]”. Z przywotanego przepisu nie wynika jednoznacznie czy intencja ustawodawcy jest, zeby sprze-
dawca zobowigzany byt jedynym sprzedawca w ogolnodostgpnym punkcie tadowania. Prowadzitoby to
do odejscia od wprowadzonej w art. 9 pkt. 1 lit. a) Projektu Ustawy mozliwos$ci otwarcia dostepu do
swiadczenia ustugi tadowania dla kolejnych podmiotéow. Ponadto wprowadzona w art. 10 ust. 1 Projektu
Ustawy zasada zapewnienia rownoprawnego dostepu do §wiadczenia ustugi tadowania dla jej dostaw-
cow jako nadrzedna zasada wprowadzanej regulacji wymusza okreslona interpretacje pozostatych prze-
pisow. Jednak z praktycznego punktu widzenia zaproponowane brzmienie art. 5 pkt. 2 Projektu Ustawy
prowadzi do powstania obowigzku zawarcia umowy o dostepie do ogolnego punktu tadowania ze sprze-
dawcg zobowigzanym, co wymusza na OSD jako operatorze infrastruktury takie uksztattowanie tresci
uméw oferowanych dostawcom ustug tadowania, ktore beda umozliwialy realizowanie przez sprze-
dawce zobowigzanego ustugi tadowania. Z uwagi na szczatkowy zakres regulacji dotyczacej warunkow
$wiadczenia tej ustugi zawartych w art. 10 ust. 2 Projektu Ustawy i pozostawienia duzej uznaniowosci
przy ich ustaleniu operatorowi infrastruktury, kwestie dotyczace zasad wymiany danych i prowadzenia
rozliczen begdg ksztaltowane z uwzglednieniem potrzeb sprzedawcow zobowigzanych. Taki skutek stoi
W sprzecznosci z zasadg rownoprawnego traktowania dostawcow ustug tadowania.

Najwigksi OSD w kraju naleza do tych samych grup kapitatowych co sprzedawcy zobowigzani,
a wigc podmioty te z zasady wdrazajg kompatybilne standardy wymiany informacji i danych. Istnieje
wigc realne ryzyko, ze przy daleko idacej swobodzie ksztattowania zasad wspotpracy OSD jako opera-
tora infrastruktury z dostawcami ustugi tadowania, sprzedawcy alternatywni, aby uzyska¢ dostep do
infrastruktury og6lnodostepnego punktu tadowania beda musieli dostosowacé si¢ do stosowanych przez
OSD i sprzedawcow zobowigzanych standardow teleinformatycznych. Moze to wymagacé czasu i znacz-
nych naktadoéw finansowych, co stanowi istotng barier¢ dla mozliwosci zaoferowania ustugi tadowania
przez sprzedawcow innych niz zobowigzani. Stawia to sprzedawcow alternatywnych z zasady w gorsze;j
sytuacji niz sprzedawcow ,,zasiedziatych”, zwlaszcza w sytuacji, kiedy ci ostatni beda z mocy prawa
uzyskiwac status dostawcy ushugi tadowania.

Ustawodawca ustanawiajac ,.rezerwowych” uczestnikow systemu tadowania pojazdow elektrycz-
nych powinien wiec na poziomie Ustawy mocniej zaakcentowaé ich uzupetniajaca role w stosunku do
podmiotdéw, ktére beda realizowaé obowiazki operatora infrastruktury lub dostawcy ustugi fadowania
na zasadach rynkowych. W konsekwencji art. 5 pkt. 2 Projektu Ustawy powinien ksztaltowaé pozycie
sprzedawcy zobowiazanego jako rezerwowego dostawcy ustugi tadowania w sytuacji, kiedy inny do-
stawca nie bedzie chciat §wiadczy¢ ustug w ogdlnodostepnym punkcie tadowania. W przeciwnym razie
przyjeta regulacja bedzie znaczaco utrudniaé¢ rozwoj rynku ustug tadowania.

2. Opomiarowanie energii elektrycznej pobieranej w punkcie ladowania

Punkt tadowania jak wynika z art. 16 ust. 1 i 2 Projektu Ustawy ma by¢ wyposazony w system
teleinformatyczny, ktory umozliwia komunikacje z uktadami pomiarowo-rozliczeniowymi w pojazdach
elektrycznych. W Projekcie Ustawy nie zostaty wprowadzone przepisy, ktore szczegétowo regulowa-
lyby sposob dokonywania pomiaréw energii dostarczanej do tadowania czy zasady wymiany danych
pomiarowych oraz dokonywanie rozliczen przez OSD, operatora infrastruktury czy dostawce uslugi
tadowania. Art. 21 Projektu Ustawy wprowadza ogdlne uprawnienie do okreslenia warunkow technicz-
nych dla ogélnodostgpnych punktow tadowania w aktach wykonawczych, przepisy w tym zakresie na-
lezy jednak uzna¢ za niewystarczajace.

Rozliczenie energii elektrycznej pobranej do tadowania pojazdéw elektrycznych wymaga w pierw-
szej kolejnosci ustalenia jednostki rozliczeniowej. Projekt Ustawy nie okre$la, czy rozliczenia maja si¢
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odbywa¢ w kWh, jednostkach czasu czy innych jednostkach wybranych przez dostawce ustugi tadowa-
nia lub operatora infrastruktury. Z uwagi na mozliwo$¢ stosowania w punktach tadowania urzadzen o
roznej predkosci tadowania, kwestia ta ma kluczowe znaczenie dla wprowadzenia jednolitego modelu
$wiadczenia ustug tadowania. Projekt Ustawy nie zawiera regulacji, ktore okreslatyby obowiazki ope-
ratora infrastruktury co do sposobu organizacji procesu wyboru dostawcy ustugi tadowania przez uzyt-
kownika pojazdu czy udzielania informacji o cenie okreslonego tadowania. Nie reguluje rowniez spo-
sobu ewidencjonowania ani formatu zapisu danych zwigzanych z iloscig energii elektrycznej pobrane;j
podczas tadowania poszczego6lnych pojazddéw elektrycznych od okreslonych dostawcow ustugi fadowa-
nia.

Zasada w Prawie energetycznym jest, ze rozliczenie z tytutu pobranej energii odbywa si¢ na pod-
stawie danych pomiarowo-rozliczeniowych, ktore zgodnie z § 13 ust. 4 pkt. 5 Rozporzadzenia systemo-
wego OSD przekazuje odbiorcy, sprzedawcy oraz podmiotowi odpowiedzialnemu za bilansowanie han-
dlowe. W przypadku ogélnodostepnych punktéw tadowania od uzytkownika pojazdu elektrycznego nie
mozna zada¢ zawarcia umowy na pis$mie (art. 14 Projektu Ustawy). Oznacza to, ze tadowanie pojazdu
moze odbywac si¢ bez faktycznej identyfikacji osoby dokonujacej tadowania. Udostepnianie uzytkow-
nikowi danych pomiarowych powinno odbywa¢ si¢ w takiej sytuacji w punkcie, po zakonczeniu tado-
wania. Energi¢ elektryczng pobrang z sieci na potrzeby tadowania trzeba jednak rozliczy¢ w ramach
wolumenu konkretnego dostawcy, ktoremu przystuguje wynagrodzenie za wyswiadczona w punkcie
fadowania ustuge. Nie mozna réwniez zapomina¢, ze w przypadku, kiedy w danym punkcie przytaczo-
nym do sieci jest zgloszonych kilka umow sprzedazy energii elektrycznej, za bilansowanie handlowe
calego punktu poboru odpowiada jeden podmiot. Nie zostato to wprost zdefiniowane w Projekcie
Ustawy, jednak trudno sobie wyobrazié, zeby tadowanie w ogélnodostepnym punkcie poboru energii
elektrycznej pochodzacej od poszczegdlnych dostawcoéw ustugi tadowania odbywalo w osobnych
gniazdach wyjsciowych. Z tego powodu nalezaloby przyjac, ze energia elektryczna pochodzaca od r6z-
nych dostawcow bedzie tadowana z tego samego gniazda wyjsciowego i w konsekwenc;ji fizycznie nie
bedzie wystgpowac kilka punktow poboru, ktére mozna bytoby wyposazy¢ w odrgbny uktad pomia-
rowo-rozliczeniowy i osobno bilansowa¢. System teleinformatyczny uzywany przez operatora infra-
struktury musi wigc pozwala¢ na gromadzenie i udostgpnianie dostawcom ustugi tadowania danych
dotyczacych ilo$ci energii pobranej do tadowania, a zainstalowany w punkcie uktad pomiarowo-rozli-
czeniowy na pozyskiwanie danych na potrzeby rozliczania na rynku bilansujacym.

Watpliwosci budzi rowniez niedookreslenie sposobu, w jaki ma si¢ odbywac rozliczenie uzytkow-
nika pojazdu elektrycznego z dostawca ustugi tadowania. Z art. 16 ust. 1 i 2 Projektu Ustawy mozna
posrednio wnioskowaé, ze w punktach tadowania podstawowg formg dokonania ptatnosci za tadowanie
analogicznie jak na stacji benzynowej bedzie ptatnosc ,,na miejscu”. Nie wiadomo, czy ptatnos¢ ta be-
dzie mogta by¢ dokonywana od razu na rzecz dostawcy ustugi tadowania. Zgodnie z art. 16 ust. 1 Pro-
jektu Ustawy operator infrastruktury ma obowigzek zapewni¢ uzytkownikowi pojazdu elektrycznego
,,mozliwos¢ zaplaty za energi¢ elektryczng pobrana do tadowania na warunkach okreslonych w umowie
sprzedazy energii elektrycznej”, jezeli w tadowanym pojezdzie jest zainstalowany uktad pomiarowo-
rozliczeniowy pozwalajacy na komunikacje z systemem teleinformatycznym punktu. W przypadku ta-
dowania w budynku mieszkalnym, jezeli uktad pomiarowo-rozliczeniowy moze si¢ komunikowaé z
uktadem pomiarowo-rozliczeniowym w budynku, na podstawie art. 16 ust. 2 Projektu Ustawy energia
elektryczna pobrana do tadowania zostanie doliczona przez OSD do faktury wlasciciela pojazdu. Na
podstawie tresci przywotanych przepiséw nalezatoby przyjaé, ze standardem jest ptatno$¢ za ustuge
tadowania do operatora infrastruktury, ktory nastgpnie rozliczy si¢ z poszczegolnymi dostawcami ustugi
tadowania. Postanowienia te s niejasne i moga prowadzi¢ do trudnosci z ich stosowaniem. W oparciu
o ich tres¢ nie mozna jednoznacznie przesadzi¢ na czym doktadnie ma polega¢ zaptata na warunkach
okreslonych w umowie sprzedazy (tj. czy warunki zaptaty w rozumieniu art. 16 ust. 1 Projektu Ustawy
odnoszg si¢ tylko do formy, terminéw platnosci i zasad fakturowania, czy dotycza rowniez ceny za
jednostke energii elektrycznej), ani jakie informacje wynikajace z umowy sprzedawca energii elektrycz-
nej bedzie musiat (jezeli w ogdle) udostepni¢ operatorowi infrastruktury. Pojawia si¢ rowniez watpli-
wos¢, czy tak sformutowane obowiazki w zakresie rozliczen przez odniesienie do postanowien umowy
sprzedazy prowadza do zwolnienia uzytkownika pojazdu elektrycznego z konieczno$ci poniesienia
kosztow zwigzanych z ustuga tadowania.
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Umowa, o ktorej mowa w art. 5 ust. 2 pkt. 1 Prawa energetycznego jest zawierana ze sprzedawca
energii elektrycznej. OSD posiada w systemie informacje o zgloszonych do realizacji umowach zawar-
tych przez poszczegolnych odbiorcéw dla przyporzadkowanych im punktéw poboru energii. Powigza-
nie konkretnego uzytkownika pojazdu elektrycznego z zawarta przez niego umowa sprzedazy, zgodnie
z ktora miatby by¢ rozliczany za energie¢ elektryczng pobrang w ogélnodostepnym punkcie tadowania,
nie bedzie moglo by¢ dokonane na podstawie danych znajdujacych si¢ obecnie w systemie OSD. Tym
bardziej, ze do OSD nie zglasza si¢ wysokosci cen czy stawek optat. Ten sam uzytkownik moze miec¢
dodatkowo zawartg wigcej niz jedng umowe dla tego samego lub réznych punktéw poboru energii. Roz-
wigzaniem wskazanego problemu nie jest rowniez wprowadzenie identyfikacji punktu poboru jako kon-
kretnego pojazdu elektrycznego, poniewaz obowiazek wynikajacy z art. 16 ust. 1 Projektu Ustawy do-
tyczy uzytkownika pojazdu, ktory nie musi by¢ jego wiascicielem. Jak wida¢ z powyzszej analizy, na
gruncie proponowanego brzmienia przepiséw art. 16 ust. 1 Projektu Ustawy pojawia si¢ nie tylko tech-
niczny problem identyfikacji uzytkownika pojazdu elektrycznego w ogdlnodostgpnym punkcie tadowa-
nia (skoro uktad pomiarowo-rozliczeniowy znajduje si¢ w pojezdzie elektrycznym i dane wilasciciela
pojazdu nie musza by¢ tozsame z danymi uzytkownika tego pojazdu), ale rowniez okreslenia warunkow
zawartej przez niego umowy sprzedazy oraz sposobu zbierania i udost¢pniania danych pomiarowych,
ktore dotycza zrealizowanego przez niego tadowania pojazdu elektrycznego.

Energi¢ pobrang do tadowania pojazdu elektrycznego w budynku mieszkalnym na podstawie art.
16 ust. 2 Projektu OSD uwzgledni w fakturze za energie¢ elektryczng witasciciela pojazdu. Takie sfor-
mulowanie przepisow wprowadza dodatkowe watpliwos$ci. Nie jest jasne, czy skoro energia zuzyta do
fadowania pojazdu ma by¢ doliczona do faktury przez OSD, to ten OSD bedzie musiat zaptaci¢ sprze-
dawcy, z ktérym wiasciciel pojazdu ma zawarta umowg za sprzedaz tej energii do tadowania pojazdu
elektrycznego, czy tez na fakturze znajdzie si¢ jedynie koszt ustugi dystrybucji tej energii do punktu
poboru. W sytuacji, kiedy operatorem infrastruktury nie bedzie OSD pojawi si¢ rowniez konieczno$¢
udostepniania danych pomiarowych na potrzeby tego rozliczenia.

Jezeli przyjete rozwiazania techniczne pozwola na gromadzenie i wymiane wiasciwych danych
miedzy uktadem pomiarowo-rozliczeniowym pojazdu elektrycznego, a systemem teleinformatycznym
og6lnodostepnego punktu fadowania, uregulowania wymaga zakres, sposob udostepniania i1 krag osob
uprawnionych do otrzymania danych niezbednych do rozliczenia ustugi fadowania. Jezeli to operator
infrastruktury bedzie ustalat ilo§¢ pobranej w jego punkcie tadowania energii elektrycznej i na tej pod-
stawie dokonywal rozliczenia z dostawcami ustugi fadowania, niezbedne jest wprowadzenie procedury,
ktéra pozwoli na weryfikowanie poprawnos$ci danych pomiarowo-rozliczeniowych pozyskiwanych i
udostepnianych dostawcom przez operatora.

Kluczowy dla rozwoju rynku ustug tadowania bedzie wprowadzony na gruncie Projektu Ustawy
zakres standaryzacji wymogow technicznych 1 zasad funkcjonowania systemu teleinformatycznego
punktu tadowania. Z punktu widzenia kazdego dostawcy ustugi fadowania kluczowe znaczenie ma, czy
i w jaki spos6b uzytkownik pojazdu moze skorzystaé z jego oferty tadowania, jaka jest forma i termin
platno$ci za ustuge, a takze jakie stawki moze stosowaé w rozliczeniach. W przypadku, kiedy $§wiad-
czenie ushugi odbywa sie za pomoca infrastruktury zarzadzanej przez operatora, wicksze znaczenie ma
wlasciwe uregulowanie ram prawnych dla prowadzonej dziatalnoSci. Operator infrastruktury bedzie
musial mie¢ mozliwo$¢ ustalenia od jakiego dostawcy 1 w jakiej ilo$ci pobieraja energie elektryczna
poszczegolni uzytkownicy pojazdow elektrycznych. Istotne znaczenie ma réwniez okreslenie w jakim
zakresie 1 formacie dane te powinny by¢ udostepniane zwlaszcza w przypadku, kiedy rozwiazania in-
formatyczne stosowane przez operatora infrastruktury miatyby wymuszaé¢ dostosowanie systemu funk-
cjonujacego u dostawcy ustugi fadowania. Wprowadzenia ujednoliconych standardow wymiany da-
nych, zeby uniknaé pdzniejszego dostosowywania systemow teleinformatycznych operatoréw infra-
struktury i dostawcdw ustugi tadowania.

Dodatkowym czynnikiem, ktory powinien uwzgledni¢ ustawodawca przy regulowaniu kwestii
opomiarowania ogolnodostepnych punktéw tadowania. jest dopuszczalny zakres danych o uzytkowniku
pojazdu elektrycznego, ktére moze zbieraé i udostepnia¢ operator infrastruktury i ktéorych moze zadaé
dostawca ustugi tadowania.
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Podsumowanie

W analizie prawnej Projektu Ustawy przeprowadziliSmy dyskusj¢ artykutéw opisujacych ksztatt
przysztego rynku niezaleznie od tego, czy mogg dotyczy¢ one modelu wolnorynkowego, opartego na
inwestorach prywatnych, czy tez majg zastosowanie do modelu opartego na dominacji OSD. Wskazu-
jemy w ten sposob na czym polegaja wady proponowanych rozwigzan i nie nalezy dopatrywac si¢ w
tym braku spdjnosci. Nie jest tez brakiem spojnosci odniesienie si¢ do wodoru. Regulacje dotyczace
zasilania tym paliwem powinny si¢ znalez¢ w innej ustawie, ale odniesli$my si¢ do samego faktu pomi-
nigcia wodoru jako paliwa pojazdéw elektrycznych. Uwazamy to za btad ze wzgledu na:

e  mozliwos¢ rozwoju bezemisyjnego pozyskiwania wodoru z poktadow wegla,
e  mozliwos¢ rozwoju technologii pozyskiwania wodoru z elektrolizy,

e niezerowe prawdopodobienstwo, ze ogniwa paliwowe okazg si¢ rozwigzaniem lepszym od
akumulatoré6w chemicznych.

Wprowadzenie regulacji nie musi wigzac si¢ z kosztami po stronie budzetu. Chodzi o stworzenie
mozliwosci eksploatacji pojazdéw z ogniwami paliwowymi napgdzanymi wodorem. Klient bedzie po-
trzebowal dostepu do wodoru oraz ochrony swego pojazdu narazonego na uszkodzenia z powodu za-
nieczyszczen tego paliwa. W perspektywie roku 2025 moze okazac¢ sig, ze bedzie to wiodace rozwigza-
nia w ruchu dalekobieznym i zmodyfikuje elektryfikacje w miastach.

Zwracamy tez uwage, ze urynkowienie tej warstwy infrastruktury pozwoli na pobudzenie przed-
sigbiorczos$ci lokalnej. Zapewni tez naturalng tendencje¢ do zaspokojenia rosnacego popytu na ustuge.
Doswiadczenie pokazuje, ze duze panstwowe koncerny energetyczne nie beda w stanie zrealizowac tego
zadania, co pozbawi polska gospodarke mozliwosci wykonania skoku technologicznego w motoryzacji,
wspolnie z najbardziej rozwinigtymi krajami. Staniemy si¢ rynkiem zbytu na wycofywane z krajow wy-
sokorozwinigtych samochody spalinowe, co dodatkowo ograniczy mozliwo$ci rozwoju o kierunku in-
nowacyjnym.
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