PIKPA

Polski Kongres Paliw Alternatywnych

A hotel WESTIN
20.03.2018 9:00 w Warszawie
(AL Jana Pawta 11 21)

IZBA GOSPODARCZA POLSKIE ‘
TOWAI

KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ AL ALST;VNVA%“;%EVZ'E
POLISH ALTERNATIVE
FUELS ASSOCIATION ‘

Warszawa, 20.03.2018 r.

Whioski z Polskiego Kongresu Paliw Alternatywnych

Zakonczyt sie Polski Kongres Paliw Alternatywnych, organizowany przez Polskie Stowarzyszenie Paliw
Alternatywnych (PSPA) oraz lzbe Gospodarczg Komunikacji Miejskiej (IGKM). Przedstawiciele
administracji centralnej, polskich samorzgddéw oraz przedsiebiorstw i zaktadéw komunikacji miejskiej
z catej Polski, przez caty wtorek debatowali o najwiekszym w historii branzy transportowej wyzwaniu:
jak, w obliczu zatozen, zaréwno polityki krajowej, jak i ogdlnoeuropejskiej, ukierunkowanych na
bezwzgledne wdrazanie niskoemisyjnej komunikacji zbiorowej, dostosowac¢ tabor do nowych
wymagan i jakie rodzaje napedow rozwija¢ w pojazdach sektora komunalnego? Whnioski ptynace z
trzech debat merytorycznych, uczestnicy Polskiego Kongresu Paliw Alternatywnych, zamkneli w kilku
punktach — kluczowe z nich przedstawiamy ponizej:

1. Polska, na tle catej Europy, jest bardzo zaawansowana we wdrazaniu paliw alternatywnych
w komunikacji miejskiej. Dalszemu rozwojowi elektromobilnosci i gazomobilnosci sprzyjaja
regulacje krajowe i europejskie, wymuszajgce okreslony udziat pojazdéw nisko- i zeroemisyjnych
we flotach operatoréw realizujgcych zamdwienia organizatoréw publicznego transportu
zbiorowego.

2. Srodowisko komunikacji miejskiej z satysfakcjg odnotowato deklaracje przedstawicieli rzadu, ktére
padty w trakcie Kongresu, o alokacji znaczacych srodkéw finansowych na przedsiewziecia zwigzane
z zakupem i eksploatacja pojazdéw z napedem alternatywnym w transporcie miejskim.

3. Za niezmiernie wazng nalezy uznac¢ deklaracje koordynowania prowadzonych na réznych
ptaszczyznach dziatan legislacyjnych, zwigzanych z funkcjonowaniem publicznego transportu



zbiorowego. W obecnie procedowanym procesie nowelizacji najwazniejszego dla branzy aktu
prawnego — ustawy o publicznym transporcie zbiorowym — brakuje bowiem koordynacji z zapisami
innych aktéw prawnych, promujgcych nisko- i zeroemisyjno$¢ w transporcie miejskim.

4. Gazomobilnos¢ nalezy postrzegac jako element dywersyfikacji napedéw oraz zmniejszenia ryzyka
zbyt powolnego obnizania sie kosztéw autobusdéw zeroemisyjnych i ich zasobnikdéw energii. Branza
w tym kontekscie pozytywnie ocenita takz zadeklarowane przez przedstawicieli rzadu podjecie
dyskusji na temat obnizenia poziomu akcyzy na CNG, jako narzedzia zréwnowazenia wymuszonego
regulacjami prawnymi rozwoju elektromobilnosci w transporcie miejskim, rozwojem innych
technologii niskoemisyjnych.

5. Obecnie inwestycje infrastrukturalne i taborowe w transporcie miejskim realizowane s3
przewaznie ze wsparciem srodkow ze strukturalnych funduszy europejskich. Miasta chetnie
korzystajg z takiej formy dofinansowania, ktére pozwala m.in. na zakup fabrycznie nowego,
zaawansowanego technologicznie taboru, przy wktadzie wtasnym rzedu 15-40% wartosci
pojazdéw. Niezmiernie rzadko majg natomiast miejsce zakupy nowego taboru, w tym nisko- lub
zeroemisyjnego, ze Srodkéw wiasnych — jak dotad nieliczne takie przypadki dotyczyty wytgcznie
najwiekszych i najbardziej zasobnych osrodkéw miejskich.

6. Aktualna zmiana zasad dofinansowania zakupédw nowego taboru, wyraznie promujaca znacznie
drozsze pojazdy nisko- i zeroemisyjne skutkuje, ze przy zachowaniu dotychczasowego udziatu
dofinansowania, wolumen nabywanych nowych pojazdéw moze zmniejszy¢ sie nawet o 50%. W
celu przynajmniej utrzymania obecnego tempa odnowy taboru, koniecznoscig staje sie wiec
znaczace zwiekszenie puli srodkdw przeznaczonych na dofinansowanie inwestycji w nowe pojazdy,
gdyz w aktualnych uwarunkowaniach finansowania, zakupy wytgcznie autobuséw zeroemisyjnych,
wykluczajg mozliwos¢ zwiekszenia tempa wymiany taboru, niezbednego wrecz w niektérych
osrodkach miejskich dla nadrobienia zalegtosci z minionych lat.

7. W sytuacji mozliwego istotnego obnizenia puli pomocowych srodkéw z polityki spdjnosci, nalezy
wskazac potrzeby transportu publicznego, w tym miejskiego, jako pierwszoplanowe. Niezmiernie
wazne jest réwniez, aby Komisja Europejska, w swoich pracach nad zmianami dyrektywy nr
33/2009 uwzglednita fakt daleko idgcych konsekwencji dla budzetéw panstw cztonkowskich,
wynikajgcych z wprowadzenia wymogu eksploatacji pojazdow niskoemisyjnych.

8. Znaczacym elementem biezgcych kosztéw operatora sg odpisy amortyzacyjne. W skrajnych
przypadkach amortyzacja siega do 30% kosztéow jednostkowych ustug przewozowych. Ujecie
amortyzacji skutkuje wyraznym wzrostem kosztow eksploatacji, co nie jest mozliwe do
zaakceptowania w czesci osrodkéw miejskich — przede wszystkim mniejszych —w ktérych transport
miejski nie jest traktowany pierwszoplanowo. Nalezy wiec rozwazyé, jakie mechanizmy moga
wesprze¢ mniejsze osrodki w podotaniu wymaganiom stawianym przed transportem miejskim —
zaréwno w regulacjach krajowych, jak i europejskich. Istnieje bowiem realne niebezpieczenstwo
,przeregulowania” wymagan ponad mozliwosci lokalnych organizatoréw transportu.

RAPORT ,Paliwa alternatywne w komunikacji miejskiej”, prezentowany podczas Polskiego Kongresu
Paliw Alternatywnych, dostepny jest pod adresem:

http://pspa.com.pl/polske-czeka-autobusowa-rewolucja/
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