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Rozwoj rynku elektromobilnosci w Polsce.
Dylematy i wyzwania

Streszczenie: Artykut podejmuje zagadnienia zwigzane z dylematami i wyzwania-
mi stojacymi przez Polska w zakresie rozwoju elektromobilnosci w naszym kraju.
Uwaga badawcza skoncentrowana jest na rozwigzania prawne, ktore nie funkcjonuja
w spolecznej rzeczywistosci, a takze problemy, na jakie natrafiaja potencjalni wlasci-
ciele pojazdow elektrycznych.

Stowa kluczowe: elektromobilnos¢, paliwa alternatywne, pojazd elektryczny, polity-
ka i prawo w zakresie elekromobilno$ci

Wprowadzenie

miany spoteczno-ekonomiczne, a takze dynamiczny postep technolo-

giczny, jaki zachodzi na naszych oczach wplywa na wiele sfer zycia
spotecznego. Jedng z nich jest zycie 1 zdrowie ludzkie. W zwiazku z powyz-
szym, toczony w literaturze naukowej, jak i prasie specjalistycznej dyskurs
dotyczacy nowych technologii i ich wykorzystania w celu ochrony klimatu
a takze Srodowiska, znalazt wyraz z pracach instytucji Unii Europejskie;.
Podjete prace polityczne i legislacyjne znalazty swoj finat w przyjeciu sze-
regu dokumentow politycznych oraz prawnych zaroéwno soft law, jak 1 ak-
tow hard law. To z kolei wymusza na panstwach cztonkowskich w tym
Polsce, skupienie si¢ na idei zrownowazonego rozwoju, odchodzeniu od
sladu weglowego 1 dokonaniu powolnej, ale skutecznej zmiany pojazdow
z nap¢dem tradycyjnym na naped elektryczny badz wodorowy.

W zwigzku z powyzszym, w porzadkach poszczegolnych panstw
cztonkowskich musiaty znalez¢ si¢ odpowiednie strategie i akty praw-
ne, ktore regulowatyby te kwestie. Wobec tego wymagato to stworzenia
odpowiednich przepiséw, w ktorych znajda si¢ okreslone zachety finan-
sowe, rozwigzania legislacyjne, jak i infrastrukturalne, aby pojazdy elek-
tryczne lub wodorowe mogty normalnie funkcjonowac.
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Przyjete ustawy z dnia 11 stycznia 2018 roku o elektromobilno$ci
i paliwach alternatywnych (ustawa o elektromobilnosci i paliwach alter-
natywnych) oraz z dnia 6 czerwca 2018 roku o zmianie ustawy o biokom-
ponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw, sg proba
uregulowania zasad nabywania i korzystania z pojazdéw elektrycznych
1 wodorowych. Jest to proba, ktorg nalezy oceni¢ mimo wielu bledow
legislacyjnych oraz luk, jako pozytywny wstep do dalszego regulowa-
nia rynku elektromobilno$ci w naszym kraju. Narracja prowadzona jest
z punktu widzenia nauk prawnych oraz politologicznych, a poddane de-
skrypcji artefakty dotycza gtownych wyzwan i dylematow, jakie wigzg
si¢ z rozwojem elektromobilno$ci w Polsce.

1. Podstawy prawne i instrumenty wsparcia elektromobilnoS$ci

Problematyka elektromobilno$ci ostatnimi czasy budzi zaintereso-
wanie zarowno badaczy reprezentujacych nauki techniczne, jak i nauki
spoteczne. Nowa koncepcja pojazdu napedzanego paliwem alternatyw-
nym czy pojazdu typowo elektrycznego wynika po czesci ze zmian kli-
matycznych, jakie dokonuja si¢ na naszych oczach oraz ograniczenia za-
nieczyszczen emitowanych przez pojazdy zasilane paliwami takimi jak
benzyna czy olej napedowy. Gtéwnym powodem ograniczania pojazdow
z napedem tradycyjnym jest postepujaca degradacja srodowiska, a takze
wzmocnienie niezalezno$ci energetycznej kraju. Poprawie sytuacji eko-
logicznej w Polsce, jak i w innych panstwach Unii Europejskiej sprzyja
wzrost liczby pojazdoéw elektrycznych i hybrydowych.

Z badan przeprowadzonych przez K. Deren i W. Owczarek wynika,
iz najwieksza sktonnos$¢ do zakupu pojazdu elektrycznego lub hybrydo-
wego majg obywatele tych panstw, w ktorych rozpoczat si¢ dynamicz-
ny proces transformacji energetycznej (Deren, Owczarek, 2021, s. 20).
W dziatania prosrodowiskowe wpisuje si¢ strategiczny nurt, koncentruja-
cy si¢ na zmniejszaniu emisji gazoéw cieplarnianych (Tomaszewski, 2019,
s. 154-155).

Mozna, zatem skonstatowac, ze elektryfikacja sektora transportu jest
fundamentalnym elementem kreowania calego systemu transportu zero-
emisyjnego. Z kolei rozwoj transportu zrownowazonego oraz ochrona
srodowiska stanowig priorytet polityki transportowej Polski oraz Unii
Europejskiej (Brdulak, Pawlak, 2021, s. 33). Piszac o polskiej elektromo-
bilnosci, nalezy odwota¢ si¢ do dokumentu z 2016 roku przygotowanego
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przez Ministerstwo Energii pt. Plan rozwoju elektromobilnosci w Polsce,
ktory zostal przyjety w I kwartale 2017 roku (Plan rozwoju elektromobil-
nosci w Polsce, 2016).

Z tresci zawartych w powyzszej publikacji wynika, iz celami progra-
mu uczyniono:

— stworzenie warunkow dla rozwoju elektromobilnosci Polakdw;
— r10zw0j przemystu elektromobilnos$ci;
— stabilizacje sieci elektroenergetycznej (ibidem).

Z rzadowych wypowiedzi prasowych wynika, ze program elektromo-
bilnosci miat sta¢ si¢ filarem Planu na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju.
Zaktadat on stworzenie odpowiednich warunkéw do wzrostu produkcji
oraz upowszechniania pojazdow o napedzie elektrycznym, ktérych miato
si¢ pojawi¢ milion do konca 2025 roku. Program zakladat rowniez elek-
tryfikacj¢ komunikacji miejskiej autobusowe;j (https://www.pwc.pl/pl/ar-
tykuly/2016/plan-rozwoju-elektromobilnosci-w-polsce.html).

W odpowiedzi na wyzej wymieniony dokument przyjeto strategie
na rzecz odpowiedzialnego rozwoju. W ramach strategii zatozono pro-
jekty strategiczne, ktore majg by¢ zrealizowane do 2030 roku. Jednym
z nich byl przeglad dziatan niezbgdnych w resorcie transportu nisko-
emisyjnego, obejmujgcego rozwigzania umozliwiajgce przechodzenie
na tabor niskoemisyjny w transporcie publicznym oraz niskoemisyjne
pojazdy samochodowe; rozbudowg infrastruktury transportu niskoemi-
syjnego, w tym punktéw tadowania pojazdow elektrycznych taboru dla
transportu publicznego i samochodéw elektrycznych (ibidem). Rzad
przyjat takze Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw al-
ternatywnych (Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury alterna-
tywnej, 2017).

Ich celem jest implementacja przepiséw unijnych w zakresie warun-
kéw budowy infrastruktury dla paliw alternatywnych w Polsce. Jesli cho-
dzi o dokumenty typowo normatywne, to przyjeto dwie ustawy: ustawe
z dnia 11 stycznia 2018 roku o elektromobilnosci 1 paliwach alternatyw-
nych (Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych) oraz ustawe z dnia 6 czerwca 2018 roku o zmianie usta-
wy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektdrych innych
ustaw (Ustawa z dnia 6 czerwca 2018 r. o zmianie ustawy o biokompo-
nentach i biopaliwach cieklych oraz niektorych innych ustaw).

Ustawa o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych normowata
zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktury, shuzacej do wykorzysta-
nia paliw alternatywnych w transporcie, obowiazki podmiotéw publicz-
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nych w zakresie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, obowiazki
informacyjne w zakresie paliw alternatywnych, warunki funkcjonowania
stref czystego transportu oraz krajowe polityki rozwoju infrastruktury pa-
liw alternatywnych i1 sposob ich realizacji.

Juz samo zapoznanie si¢ z przedmiotowymi zasadami budzi pewne
kontrowersje. Zgodzi¢ si¢ nalezy z F. Grzegorczykiem i A. Mitusiem, ze
ustawodawca nie reguluje problematyki elektromobilnosci i paliw alter-
natywnych w sposob kompleksowy, ale skupia si¢ na takich ich aspek-
tach jak infrastruktura, wymagania techniczne, obowigzki informacyjne
w zakresie paliw alternatywnych, strefy czystego transportu. Z kolejnych
przepiséw wynika, ze zakresem normowania obj¢to infrastrukturg prze-
znaczong do tadowania pojazdoéw elektrycznych i napedzanych gazem
ziemnym (Grzegorczyk, Mitus, 2021, s. 14-16).

Ustawa o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych
oraz niektérych innych ustaw reguluje kwestie zwigzane z wykonywa-
niem dziatalno$ci gospodarczej w zakresie wytwarzania biokomponen-
tow, importu lub nabycia wewnatrzwspdlnotowego biokomponentow,
wytwarzania przez rolnikéw paliw ciektych na wlasny uzytek, wykony-
wania dziatalnosci polegajacej na wprowadzaniu do obrotu biokompo-
nentow 1 biopaliw cieklych, potwierdzenia spetniania kryteriow zrow-
nowazonego rozwoju, wykonywania dziatalnos$ci w zakresie wydawania
certyfikatow, przeprowadzania kontroli i prowadzenia sprawozdawczo-
$ci, a takze biokomponentéw, paliw, wodoru oraz energii elektrycznej
wykorzystywanych w transporcie.

Ustawodawca w art. 28 rzeczonej ustawy powotat Fundusz Niskoemi-
syjnego Transportu jako panstwowy fundusz celowy, ktorego dysponen-
tem jest Minister ds. Klimatu. Z kolei zarzadzanie funduszem powierzo-
ne zostato Narodowemu Funduszowi Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej. Obstuge bankowg funduszu prowadzi Bank Gospodarstwa Kra-
jowego. Glownym zadaniem funduszu bylo finansowanie projektow
zwigzanych z rozwojem elektromobilno$ci oraz transportem bazujacym
na paliwach alternatywnych (Ustawa z dnia 6 czerwca 2018 1. ).

W 2020 roku Fundusz Niskoemisyjnego Transportu zostat zlikwido-
wany, a jego zadania przejat Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska
1 Gospodarki Wodnej (https://www.prawo.pl/biznes/liwkidacja-fundu-
szu-niskoemisyjnego-transportu,502393.html), ktory finansuje takie pro-
gramy poswigcone elektromobilno$ci jak: zielony transport publiczny,
moj elektryk, wsparcie infrastruktury fadowania pojazdow elektrycznych
1 infrastruktury tankowania wodoru, Gepard — bezemisyjny transport pu-



SSP 1°23 Rozwdj rynku elektromobilnosci w Polsce... 111

bliczny, transport niskoemisyjny, dofinansowanie zakupu elektrycznego
samochodu dostawczego, program zielony samochdd, oraz program koli-
ber — dobre taxi dla klimatu.

Reasumujac: mozna przyjaé, ze stworzone instrumentarium prawne
dotyczace elektromobilnos$ci, uruchamia szereg korzysci dla osob decy-
dujacych si¢ na zakup pojazdow elektrycznych. Sg to migdzy innymi:
zwolnienie z akcyzy na zakup osobowych pojazdow elektrycznych i na-
pedzanych wodorem, mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdoéw elektrycznych
po buspasach, dodatkowe miejsca parkingowe, podwyzszenie stawek od-
pisow amortyzacyjnych oraz zwolnienie z niektdrych optat (Gajewski,
Paprocki, Pieriegud, 2019, s. 11).

2. Kategorie pojazdéw wykorzystujacych naped elektryczny

Pierwszymi pojazdami wykorzystujacymi naped elektryczny byty
auta hybrydowe, wyposazone w silnik spalinowy i naped elektryczny, bez
mozliwosci dotadowania baterii z zewnetrznych zrodet energii.

Naped hybrydowy to pojecie, ktore chetnie stosuje si¢ jako zabieg
marketingowy. Nie jest ono jednak poprawne. Pojazdy z uktadem start/
stop 1 odzyskiwaniem energii hamowania okreslane sg czasem jako mi-
krohybrydy, nie sg jednak pojazdami hybrydowymi. Wynika to z faktu,
ze akumulator poktadowy i przemiennik energii nie stuza do napedu tego
pojazdu. Nadto proces odzyskiwania energii hamowania powoduje jedy-
nie to, ze silnik spalinowy zuzywa mniej energii do tadowania akumula-
tora, co ma wplyw na zmniejszenie zuzycia paliwa.

W ofercie sprzedazy réznych dealeréw znajduja si¢ pojazdy okresla-
ne jako ,,mickka hybryda”, ktore de facto sg niepetng hybryda. Oprocz
zbiornika paliwa i silnika spalinowego niepelny naped hybrydowy zawie-
ra drugi zasobnik energii w postaci znajdujacej si¢ na poktadzie baterii
wysokonapigciowej oraz drugi przemiennik energii tzw. maszyne elek-
tryczng.

Pelny naped hybrydowy, w odréznieniu od niepetnego, umozliwia nie
tylko wspomaganie silnika spalinowego przez maszyne elektryczng, ale
takze poruszanie si¢ pojazdem wyltacznie z napedem elektrycznym. Po-
jazd taki dysponuje silnikiem elektrycznym i baterig wysokonapigciowg
o dostatecznej pojemnosci. Pelne hybrydy oferuja zasieg jazdy wytacz-
nie z napgdem elektrycznym od okoto 2 do 5 km. Maksymalna predkosé
w tym trybie w zaleznos$ci od modelu to od 60 do 85 km/h.
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akumulator zbiornik paliwa

Rys. 1. Mikrohybryda

Zrédlo: Schmidt, 2020, s. 3.

/

Rys. 2. Petna hybryda
Zrédlo: Schmidt, 2020, s. 3.
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Wskazaé nalezy, ze petng hybryd¢ mozna wykorzysta¢ w sytuacji
wysokiej kongestii oraz w tzw. godzinach szczytu, poniewaz silnik elek-
tryczny pracuje przy nizszych predkosciach.

Niektore pojazdy z napedem hybrydowym moga by¢ tadowane z sieci
elektrycznej (plug-in). Posiadaja one wigksza bateri¢ wysokonapigciowg
o zwigkszonej pojemnosci, ktora moze by¢ tadowana z gniazdka elek-
trycznego. Znacznie mocniejszy silnik elektryczny umozliwia uzyskanie
wicgkszej szybkosci jazdy w trybie elektrycznym, Ponadto pojazd taki po-
konuje wigksze zasiegi od 25 do 50 km. Pojazd taki moze osiagac pred-
ko$¢ maksymalng 120 km/h.

Piszac o pojazdach hybrydowych, mozna pokusi¢ si¢ o nakreslenie
pewnych perspektyw ich wykorzystywania na przysztos¢. W obecnych
uwarunkowaniach ekonomicznych, zwigzanych z wieloma kwestiami, ta-
kimi jak kryzys gospodarczy, czy wojna Rosji z Ukraing wydawac by si¢
moglo, ze pojazdy hybrydowe tadowane z sieci (gniazdka elektrycznego)
mogg zdominowac rynek pojazdow o napedzie alternatywnym. Umozli-
wiajg one jazde w trybie elektrycznym, a tym samym bezemisyjna. Nadto
w przypadku roztadowania baterii pojazd zachowuje funkcje petnej hy-
brydy i duzy zasi¢g. Do niedogodnosci, z jakimi przychodzi si¢ mierzy¢
wiascicielom pelnych hybryd PHEV, to kosztowne utrzymanie i konser-
wacja dwoch jednostek: spalinowej i elektrycznej. Rowniez naprawy hy-
brydy sg o wiele kosztowniejsze.

Kolejnym rodzajem pojazdow sa auta typowo elektryczne. Ich zasa-
da dziatania nie jest skomplikowana, polega na wykorzystaniu zmaga-
zynowanej energii w akumulatorach, ktora przekazywana jest do silnika
elektrycznego, a ten napgdza kota samochodu. Zalety pojazdu elektrycz-
nego to migdzy innymi: niezalezno$¢ od ropy naftowej oraz od jej cen na
rynkach §wiatowych. Poza tym sprawno$¢ przetwarzania energii w elek-
trycznych uktadach napedowych wynosi okoto 70-80%, podczas gdy po-
jazdow spalajacych paliwo okoto 15% (Schmidt, 2020). Innym atutem
jest niska emisja halasu w poréwnaniu do pojazdéw spalinowych, brak
szkodliwych toksyn, ktore powstaja w pojazdach spalinowych oraz czte-
ry razy nizsze koszty eksploatacji.

Do eksploatacji budowy pojazdow elektrycznych stosuje si¢ zarowno
silniki pradu statego, jak i zmiennego (Rudnicki, 2008, s. 245). Te pierw-
sze moga by¢ komutatorowe ze wzbudzeniem elektromagnetycznym lub
komutatorowe ze wzbudzeniem magnetycznym. W przypadku silnikow
pradu zmiennego w samochodach elektrycznych stosuje si¢ silniki asyn-
chroniczne klatkowe, synchroniczne z trapezoidalnym ksztattem sity
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elektromotorycznej, synchroniczne z sinusoidalnym ksztattem sity elek-
tromotorycznej, synchroniczne reluktancyjne przetaczalne.

Samochody elektryczne maja mozliwos¢ ich tadowania. Wprowadzo-
ne w tym zakresie standardy dotycza tadowarek i wtyczek. W Europie
1 Polsce najpowszechniejsze sg tzw. gniazdka jednofazowe 230 V. Nie-
ktoére pojazdy zatem posiadajg przewod z wtyczka.

| Mate
| Tude

oW AutoMstoTohe ot

Rys. 3. Przewdd tadowania z wtyczka 230 V
Zrédlo: Matek, 2021, s. 88.

Kolejny standard to AC 230
\ V typ 1 —to wtyczka i port zgod-
ny z standardem SAEJ1771. Jest
on stosowany w Japonii i Sta-
nach Zjednoczonych. W krajach
europejskich ten standard zostat

juz wycofany.

Rys. 4. Standard tadowania
230 Vityp 1

Zrodlo: Malek, 2021, s. 88.
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Innym standardem tadowania jest AC 400 V, ktéry przeznaczony jest
do instalacji jedno lub trojfazowych. Pozwala na szybkie tadowanie sa-
mochodu.

Rys. 5. Standard AC 400 V typ 2
Zrodlo: Malek, 2021, s. 88.

Nastgpnym standardem tadowania jest DC 400 V typ 2 stosowany
w USA w samochodach
Tesla. W Europie zostat
on do$¢ znacznie zmo-
dyfikowany.

Rys. 6. Standard DC 400
V typ 2 (supercharger
Tesla)

Zrédto: Matek, 2021, s. 88.

Dos¢ powszechny jest standard DC 400 V CCS Combo, 2 ktory taczy
w sobie mozliwos¢ tadowania wolnego 1 szybszego pradem przemien-
nym, a takze bardzo szybkiego pradem statym. Docelowo ma on by¢ sto-
sowany w europejskich stacjach szybkiego tadowania.

W krajach azjatyckich stosowany jest z kolei standard DC 400 V
ChAdeMO. W krajach tych tym standardem tadowane sg auta firmy Nis-
sana, Toyota, czy Peugeot.
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Rys. 7. Standard DC 400 V CCS Combo 2
Zrédlo: Malek, 2021, s. 88.

Rys. 8. Standard DC 400 V Chademo
Zrédlo: Malek, 2021, s. 88.

Wreszcie ostatnim standardem tadowania pojazdoéw elektrycznych
jest DC 700 V CCS Combo 2.

Reasumujac, mozna przyjaé, ze zarowno pojazdy hybrydowe z moz-
liwoscia tadowania plug-in, jak i auta elektryczne stanowig przysztosé
elektromobilnos$ci. Niestety, w Polsce nie ma odpowiedniej ilosci in-
frastruktury tadowania, a same pojazdy elektryczne sg bardzo drogie.
Ponadto w samej Europie nie ma ujednoliconego standardu tadowania,
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co wymusza na kierowcach posiadanie i wozenie rdznych przejsciowek
i adapterow do tadowania.

DC+

Rys. 9. Standard DC 700 V CCS Combo 2
Zrédlo: Matek, 2021, s. 88.

3. Wspoldzielona mobilno$¢ na zadanie

Wspotdzielona mobilno$¢ na zadanie to obecnie jeden z najszybciej
rozwijajacych si¢ trendéw w osrodkach miejskich. Skupia si¢ on na takim
prowadzeniu polityki miejskiej, ktora bedzie zaktadata zrownowazony
rozwoj. Idea mobilno$ci wspotdzielonej bazuje na poprawie wydajnosci
i efektywnosci transportu miejskiego, integracji roznych gatezi transpor-
tu, zmniejszenia potrzeby posiadania wlasnego pojazdu, zmniejszeniu
liczby pojazdéw na drogach (Kuzma, Potom, Zukowska, 2022).

Mobilno$¢ wspoldzielona polega, zatem na ekonomii wspotdziele-
nia. W Polsce sg to stosowane w miastach struktury roweréw miejskich,
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wspoldzielona mikromobilno$¢ czy systemy carscharing. Samoobstugo-
we pojazdy wypozyczane na czas oraz ushugi mobilnosci stajg si¢ niejako
codziennoscig (https://mobilne-miasto.org/dane-dla-miast/).

W naszym kraju przychody z samego carsharingu w 2020 roku wy-
niosty okoto 95 milionéw dolaréow. Przewiduje sig, ze beda one ule-
gaé wzrostowi i w 2025 roku osiggng poziom 145 min dolarow. Licz-
ba korzystajacych rowniez systematycznie wzrasta 1 wynosi obecnie od
0,5 do 0,6 mIn. O wiele lepiej rozwija si¢ bikesharing. Przychody z niego
w 2020 roku wyniosty okoto 22 miIn dolarow. Réwniez pod wzgledem
liczby uzytkownikow bikesharing posiada wiodaca pozycje wsrod kra-
jow Europy Srodkowo-Wschodniej. Sytuacji tej nie zmieniata pandemia
COVID-19 (Kuzma, Potom, Zukowska, 2022).

Obecnie w 2022 roku zanotowa¢ mozna wzrost wynajmu hulajnog,
roweréw czy elektrycznych skuteréw. Wynajem w ramach carsharingu
odnotowata najwolniejszy wzrost. Wedlug prognoz ma ona w 2025 roku
wynies¢ okoto 1,9 min uzytkownikow (ibidem).

Jesli chodzi o carsharing, to mozna wskazaé, ze w najwigkszych pol-
skich miastach tacznie dostepnych jest okoto 4 tysigce samochodow,
z czego potowa w Warszawie. Pierwszym miastem, w ktérym carsharing
w ogole si¢ pojawit byl Wroctaw, ktory juz w 2015 roku uruchomit ustu-
ge wspotdzielenia mobilnosci. Glowni operatorzy carsharingu to firmy:
Traficar, PANEK, czy 4Mobility, a takze dziatajaca do konca 2021 roku
firma Innogy go.

Traficar, PANEK i 4Mobility posiadaja w swojej ofercie pojazdy
elektryczne takie jak: Nissan Leaf, Renault ZOE, Nissan e-NV200
(ibidem). Wérod operatorow carsharingu bardzo dynamicznie rozwija
sie firma PANEK, ktora w swojej flocie posiada ponad 1100 pojazdow
w tym okoto 1 tysigca hybrydowych oraz 10 elektrycznych. Drugim
preznie rozwijajacym si¢ operatorem ustugi wspotdzielenia jest TAU-
RON. W jego flocie znajduje si¢ 20 samochodow elektrycznych i 23
stacje tadowania. Rozpoczeta ona swoja dzialalno$¢ na terenie Kato-
wic.

Podobnie w Krakowie w wyniku projektu Smart City uruchomio-
no Krajcar, ktory udostgpnia auta BMW 13. W Warszawie z kolei od
2019 roku zaczat funkcjonowac operator Innogy Go, ktory zaoferowat
500 elektrycznych BMW i3 oraz 40 punktéw tadowania. Od 2020 roku
w polskich miastach do$¢ intensywnie rozwinety sie ustugi bikesharing
i scooter —sharing. W samej stolicy mozna wypozyczy¢ na minuty 110 ro-
werdw elektrycznych oraz skuteréw (Straub, Pistelok, 2022).
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Rowery 1 skutery elektryczne mozna bylo wypozyczy¢ takze w War-
szawie, Lodzi, Trojmiescie, Czgstochowie 1 Szczecinie, a takze w mniej-
szych dwunastu innych miastach (Gajewski, Paprocki i Pieriegud, 2019).
Od pazdziernika 2018 roku swojg obecnos¢ zainicjowali operatorzy elek-
trycznych hulajndg. Pierwszg firma operatorem byt Lime, ktory udostep-
nial swoje urzadzenia w Warszawie, Poznaniu i we Wroclawiu. Lacznie
w jego zasobach byto okoto 4 tysigce hulajnog. Nastepne firmy, ktore
zaczety oferowac ustugi wspotdzielonej mobilnosci byty Hive, Bird oraz
litewski CityBee, ktoéry dodatkowo oferowat wynajem pojazdow dostaw-
czych (ibidem).

TROJMIASTO
- Traficar

- Panek

- 4mobility

WARSZAWA
- Traficar

- Panek

- 4mobility

- innogy go!

POZNAN
- Traficar
- Panek

- 4mobility
- EasyShare

SIEDLCE
- Panek
- 4mobility

RZESZOW
- Panek
- 4mobility

- Traficar
- Panek
- 4mobility

- Traficar

- Panek - Traficar
- WoziBus - Panek
LEGENDA:
|:| Granice wojewddztw Ustugi carsharing:
. . N 0 75 150 km
MIASTO Giéwne miasta wojewodzkie @ miasta z wigcej niz jednym ustugodawca

[e] miasta obstugiwane przez firme Panek
Rys. 10 Rozmieszczenie przestrzenne ushug carsharingowych w Polsce

Zrédlo: Gajewski, Paprocki i Pieriegud, 2019.
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Reasumujac, nalezy przyjac, ze ustugi wspotdzielenia staja si¢ coraz
bardziej popularng forma wykorzystania ekonomii wspotdzielenia. Zwig-
zane s3 z szybkim rozwojem technologii pozwalajacym na $ledzenie
lokalizacji pojazdu i wybieranie platnosci za przejazd w czasie rzeczy-
wistym. Jej potencjal lezy gtownie w poprawie warunkow zwigzanych
z transportem 1 mobilno$cig w miastach. Problemem, z ktérym borykaja
si¢ osoby korzystajace z ustug mobilnego wspotdzielenia, jak i wlascicie-
le pojazdow elektrycznych jest staby dostep do infrastruktury tadowania,
o czym traktuje kolejna czg¢$¢ artykutu.

4. Infrastruktura ladowania pojazdow elektrycznych

Pojazdy o napedzie elektrycznym lub innych alternatywnych stano-
wig istotny etap na drodze do dynamicznego rozwoju mobilnosci zgod-
nej z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Z opinii European Alternative
Fuels Observatory wynika, ze inwestycje w ekologiczny, czysty transport
mogg przynie$¢ wiele korzysci'. Jeszcze w 2018 roku zaktadano, ze po-
jazdy elektryczne BEV i hybrydowe plug-in PHEV bedg stanowi¢ oko-
to 7% rynku motoryzacyjnego na swiecie (Sendek-Matysiak, Szumska,
2018). W Polsce na koniec sierpnia 2022 roku bylo 2988 stacji tadowania
(https://www.rynekelektryczny.pl/infrastruktura-ladowania-pojazdow-
-elektrycznych), a takze zarejestrowano 54 331 pojazdow elektrycznych.

Jesli chodzi o infrastrukturg tadowania, to zaznaczy¢ nalezy, ze na
rynku wyrdznia si¢ tadowarki pradu statego 1 zmiennego. Ponadto stoso-
wac¢ mozna tadowanie solarne, dzigki panelom fotowoltaicznym umiesz-
czonym na dachu pojazdu. Stosuje si¢ takze tadowanie pantografowe,
spotykane glownie w autobusach, instalacje bezprzewodowego tadowa-
nia, wykorzystujace indukcyjne przekazywanie energii czy tadowanie
przewodowe (Sendek-Matysiak, Szumska, 2018).

Migdzynarodowa Komisja Elektrotechniczna okresla cztery tryby ta-
dowania. Jednym z nich jest tadowanie wolne lub potszybkie ze zwykle-
go gniazdka jedno lub trdjfazowego. Innym typem jest fadowanie wolne
lub potszybkie z normalnych gniazdek elektrycznych charakterystycz-
nych dla EV. Kolejny typ to tadowanie wolne lub potszybkie za pomoca
specjalnego gniazda wielopinowego EV z zaawansowanymi funkcjami

! EAFO (European Alternative Fuels Observatory), “European Commission initi-
ative to provide alternative fuels statistics and information”, www.eafo.eu, 11.11.2022.
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sterujacymi. Ostatnim typem tadowania jest tadowanie wolne Iub szybkie
za pomocg specjalnych technologii fadowania DC (Gajewski, Paprocki,
Pieriegud 2019). Jesli chodzi o moc tadowania to wyr6znia si¢ tadowania:
— mocy do 7 kW,

— przyspieszone o mocy 7-43 kW;

— szybkie o mocy 41-145 kW,

— ultraszybkie o mocy 150-350 kW (ibidem).

Rzadowe programy przewiduja, ze w 2030 roku na polskich drogach
bedzie poruszac si¢ 600 tysiecy aut elektrycznych. W zwiazku z powyz-
szym, w ustawie o elektromobilnosci znalazty si¢ przepisy mowiace, ze
budynki uzytecznosci publicznej, mieszkalne, wielorodzinne usytuowane
w okreslonych gminach powyzej 50 tysigcy mieszkancow oraz zwigzane
znimi wewnetrzne i zewnetrzne stanowiska postojowe projektuje sie i bu-
duje, zapewniajac punkty tadowania (Sendek-Matysiak, Szumska, 2018).
Obowigzek budowlany tadowania samochodoéw elektrycznych nalozo-
no takze na gminy. Rowniez obiekty komercyjne beda musialy zapew-
ni¢ 20% miejsc parkingowych z dostgpem do infrastruktury tadowania
(https://ampergo.pl/baza-wiedzy/infrastruktura-ladowania-samochodow-
elektrycznych).

Wymogi dotyczace liczby punktow ladowania w JST w Polsce

Charakterystyka gminy Wymagana liczba
punktéw ladowa-
nia samochodéw
elektrycznych
Liczba mieszkancoéw > 1 000 000 1000
Liczba zarejestrowanych pojazdow samochodowych > 600 000
Wskaznik motoryzacji > 700
Liczba mieszkancow > 300 000 210
Liczba zarejestrowanych pojazdow samochodowych > 200 000
Wskaznik motoryzacji > 500
Liczba mieszkancow > 150 000 100
Liczba zarejestrowanych pojazdéw samochodowych > 95 000
Wskaznik motoryzacji > 400
Liczba mieszkancow > 100 000 60
Liczba zarejestrowanych pojazdow samochodowych > 600 000
Wskaznik motoryzacji > 400

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Gajewski, Paprocki, Pieriegud, 2019.

Ustawodawca naktada na poszczegdlne samorzady obowiazek bu-
dowania stacji tadowania dla samochodow elektrycznych. Oczywi-
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$cie mozna zada¢ sobie pytanie, ile takich stacji fadowania powinno
dziata¢ w Polsce? Okazuje si¢, ze aby odpowiedzie¢ na tak postawio-
ne pytanie, nalezatoby wykona¢ analiz¢ potrzeb, jakie istnieja w da-
nym terenie.

Przy jej wykonywaniu nalezaloby wzia¢ pod uwage wskazniki po-
tencjalnego wykorzystania pojazdow elektrycznych, potrzeby w zakresie
tadowania, udziat ludnosci czy gesto$¢ zaludnienia. Rozmieszczenie ta-
dowarek w poszczegolnych wojewodztwach zaprezentowano na poniz-
szym rysunku.

Pomorskie

346

Warmirisko-Mazurskie

247

Mapa ogdlnodostepnej Zachodniopomorskie

sieci tadowarek
do samochodéw
elektrycznych w Polsce
z podziatem na
wojewddztwa

Podlaskie

33

Kujawsko-Pomorskie’

Mazowieckie

513

Wielkopolskie

172

tédzkie

136

Lubelskie

40

Dolnoslgskie

249

tacznia liczba
ogoélnodostepnych
punktéw tadowania

w Polsce: 2988

'§wietokrzyskie
23

Matopolskie

192

Podkarpackie

69

Rys. 11. Rozmieszczenie tadowarek aut elektrycznych w Polsce w 2022 roku

Zrédlo:  https:/motoryzacja.interia.pl/raporty/raport-samochody-elektryczne/samocho-
dyelektryczne/news-blisko-3000-stacji-ladowania-samochodow-elektrycznych-jest-
j»nld,5840495.

Jak mozna zauwazy¢ najwiecej fadowarek jest w mazowieckim — 513,
nastgpnie w wojewodztwie $laskim — 444 i pomorskim — 346 sztuk. Naj-
mniej z kolei w §wigtokrzyskim — 23, podlaskim — 33 oraz lubelskim
—40 sztuk. Jest to ciggle za mata ilo$¢, aby sprosta¢ oczekiwaniom poten-
cjalnych konsumentow. Zwigkszajaca si¢ liczba tadowarek spowoduje,
ze operatorzy systemow dystrybucyjnych beda zobowiazani rozwijaé in-
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frastrukture energetyczna, a z tym jest do$¢ duzy problem, bowiem czgs¢
z tej infrastruktury jest przestarzata i niewydolna. W zwigzku z powyz-
szym rozwazane sga pomysty zwigkszenia elastycznosci sieci poprzez bu-
dowe inteligentnych sieci stanowigcych w miar¢ kompleksowe rozwigza-
nia energetyczne.

Podstacje elektroenergetyczne
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Pojazdy elektryczne Dom/biuro Turbiny wiatrowe

Rys. 12. Przyktad inteligentnej sieci elektroenergetycznej
Zrodlo: Zawieska, 2019.

Inteligentna infrastruktura energetyczna umozliwi dwukierunkowa
komunikacje, a takze polepszy sterowanie rozproszonymi elementami
infrastruktury energetycznej, po stronie zardwno wytworcow, jak i od-
biorcow energii. W kontekscie elektromobilno$ci i pojazdow elektrycz-
nych istotne znaczenie powinien mie¢ dwukierunkowy przeptyw energii
umozliwiajacy jej pobor do pojazdu w okresach niskiego zapotrzebowa-
nia i przesyl w odwrotnym kierunku w trakcie szczytowego zapotrzebo-
wania na energie.

Tego typu rozwigzanie moze skutecznie poprawi¢ dziatanie i powsta-
wanie nowych stacji tadowania, ktorych ciagle w Polsce brakuje. Wszyst-
kie te aspekty wiaza si¢ jednak z okreslonymi kosztami, a zatem panstwo
zmuszone byto przygotowa¢ odpowiednie zachety finansowe kierowane
dla 0s6b chcacych naby¢ pojazd elektryczny. Tematyka ta poruszona zo-
stanie w ostatniej czesci artykutu.
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4. System zachet finansowych na zakup pojazdow elektrycznych

Pojazdy z napgdem elektrycznym, jesli przyja¢ dochody statystycz-
nego mieszkanca Polski, sg dla wigkszosci z nich nieosiggalne z powodu
wysokiej ceny, duzych kosztow serwisowania?, a takze ewentualnych na-
praw. Ponadto nierozwinieta infrastruktura tadowania powoduja, ze po-
tencjalni klienci wybieraja samochody hybrydowe PHEV z mozliwos$cig
fadowania z gniazdka.

W zwiazku z powyzszym Polskie Sieci Elektroenergetyczne Inno-
wacje sp. z. 0.0. opracowaly rozne scenariusze rozwoju elektromobil-
nosci, réznigce si¢ od siebie zakresem przyjetych zachet, majacych na
celu zwigkszenie atrakcyjno$ci uzytkowania samochodow elektrycznych
w relacji do samochodéw o napedzie spalinowym (Wsparcie rozwoju
elektromobilnosci, 2020). W tym aspekcie wzorowano si¢ na rozwigza-
niach obowiazujacych w innych krajach, w ktorych stosowane sg doptaty,
ulgi podatkowe czy réznego rodzaju przywileje dla oso6b korzystajacych
z takich aut.

Sposoby niezbgdne do osiggnigcia tego celu sg inne na kazdym rynku.
Przyktadowo w Chinach funkcjonuje wsparcie finansowe przy zakupie.
W Stanach Zjednoczonych z kolei stosowane sg ulgi podatkowe w kwocie
7500 dolaréw. Podobne rozwigzanie dziata w Norwegii, gdzie przy zaku-
pie samochodu elektrycznego nie ptaci si¢ podatku VAT. W Niemczech
natomiast osoba kupujaca samochdd elektryczny, otrzymuje 4000 euro
doptaty w tym 2000 na rzecz $rodowiska. We Francji jest to doptata do
8500 euro na zakup pojazdu elektrycznego. Posiadanie pojazdu spalino-
wego, emitujacego najwiecej dwutlenku wegla wiaze si¢ z zaplatg kary
w wysokosci 10 000 euro.

W Holandii zastosowanie majg ulgi podatkowe, w Wielkiej Brytanii
doptaty w wysokosci 3500 funtow brytyjskich. We Wtoszech jest to
doptata w wysokos$ci 4000 euro 1 2000 za zlomowanie starego pojaz-
du. Rowniez w Rumunii obowigzuje system zachet w postaci doplaty
w wysokosci 10 000 euro do zakupu pojazdu elektrycznego. W Polsce
podstawowa zachetg do zakupu pojazdu elektrycznego jest program
Moj elektryk, stworzony i zarzadzany przez Narodowy Fundusz Ochro-
ny Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Osoba fizyczna kupujaca pojazd
elektryczny moze liczy¢ na doptate w wysokos$ci nie wigcej niz 18 750
zt lub nie wiecej niz 27 000 w przypadku, kiedy posiada karte duzej

2 Na podstawie opinii autora, ktory posiada pojazd elektryczny.
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rodziny, przy czym koszt zakupu pojazdu zeroemisyjnego nie moze by¢
wyzszy niz 225 000 zP.

Procedura polega na tym, ze osoba zainteresowana zakupem sktada
wniosek do Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodar-
ki Wodnej, ktory w ciggu miesigca powinien go oceni¢ i rozpatrzyc.
Osoby chcace zakupi¢ pojazd elektryczny dostawczy, rowniez mogg
skorzysta¢ z programu, jednak w tym przypadku kwota dofinansowania
wyniesie do 70 tysiecy zlotych (maksymalnie 30% kosztow kwalifiko-
wanych) pod warunkiem zadeklarowania $redniorocznego przebiegu
powyzej 20 tys. km. Dofinansowanie obejmuje zakup, jak i leasing po-
jazdow.

Do korzysci i zarazem zachet wynikajacych z posiadania pojaz-
du elektrycznego, zaliczy¢ nalezy mozliwo$¢ darmowego parkowania,
w tym w strefach ptatnego parkowania. Ponadto posiadacz auta na pali-
wo alternatywne moze poruszac si¢ po buspasach, w szczegdlnosci jest
to udogodnienie w bardzo zatloczonych miastach. Inng korzyscig jest
mozliwo$¢ wjazdu do stref czystego transportu, ktore ustanowity gminy
w miastach powyzej 100 tysiecy mieszkancow®. Istotg takiej strefy jest
ochrona ludzi i1 $rodowiska. Do stref wjecha¢, zatem mozna pojazdem
elektrycznym, napgedzanym wodorem lub gazem ziemnym.

Posiadanie pojazdu elektrycznego, wigze si¢ z mozliwoscig skorzy-
stania z ulgi podatkowej w postaci wyzszego limitu odpisOw amor-
tyzacyjnych, zaliczajacych si¢ do kosztow uzyskania przychodow.
Wreszcie konsekwencja zakupu uzywanego pojazdu elektrycznego
jest brak koniecznosci optacenia akcyzy. Na tle przedstawionego ma-
terialu, mozna zadac sobie pytanie: w jaki sposéb bedzie przebiegaé
dalsza elektryfikacja polskiego parku aut? Wydaje si¢, ze proces ten
nie bedzie tatwy i obarczony znacznymi kosztami. Z kontroli zasad
wdrazania elektromobilno$ci w Polsce dokonanej przez Najwyzsza
Izbe Kontroli wynika, ze wedlug szacunku rzadu w Polsce w 2020
roku miato by¢ zarejestrowanych 9049 pojazdow, a w 2025 roku od
71 tysiecy do 185 tys. Z zapowiedzi Prezesa Rady Ministrow docelowo
w naszym kraju miato by¢ 1 miln zarejestrowanych pojazdow. Ten cel
w opinii NIK nie zostanie osiggnigty. NIK upatruje problemy z two-
rzeniem ogodlnodostepnych punktow tadowania, ktorych jest za mato.
Powodem tego stanu rzeczy jest niska liczba stacji tadowania, koniecz-

3 Nie dotyczy osoby fizycznej posiadajacej karte duzej rodziny.
* Do tej pory strefy takie dziataja w Warszawie i Krakowie.
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nos$¢ nadrobienia op6znien oraz poziom kosztow budowy, ktory jest
nieadekwatnie wysoki w stosunku do ograniczonego rynku pojazdoéw
elektrycznych. Rowniez niezrealizowany zostal projekt produkeji pol-
skiego samochodu elektrycznego, ktory prowadzony jest od 2017 roku,
a w praktyce zatrzymal si¢ na etapie projektu’. Podobnie, jesli chodzi
o projekt budowy zeroemisyjnego polskiego autobusu, w wyniku kto-
rego miano wyprodukowaé¢ do 2023 roku okoto 1000 innowacyjnych,
bezemisyjnych autobuséw transportu publicznego, nie zrealizowano
projektu e-Van, ktorego celem miata by¢ produkcja dostawczych po-
jazdow elektrycznych.

Rozw¢j stacji tadowania pojazddéw elektrycznych jest rowniez uwa-
runkowany inwestycjami rozwojowymi sieci dystrybucyjnych, wprowa-
dzeniem zarzadzania popytem na energi¢ oraz wdrozeniem inteligentnych
sieci energetycznych. Z tym wigze si¢ problem modernizacji lub budowy
nowych sieci, a to stwarza kolejne koszty, ktore nie zostaly doktadnie
oszacowane. Ponadto nie zrealizowano zalozenia 10% udziatu pojazdow
elektrycznych we flocie uzytkowych pojazdow. W konsekwencji tylko
18% miast osiggneto ten ustawowy wymog.

Wreszcie warto wspomnie¢, ze polskie miasta w 2020 roku byty do-
piero na poczatkowym etapie rozwoju elektromobilnosci, o czym §wiad-
czy liczba zarejestrowanych pojazdéow elektrycznych. Srednio w aglo-
meracjach miejskich o liczbie mieszkancow 100 tys. zarejestrowanych
byto 197 pojazdéw elektrycznych. Brakowato w nich stacji tadowania,
w tym w szczegolno$ci darmowych. Ponadto nie posiadaty one dokumen-
tow planistycznych zwigzanych z rozwojem elektromobilno$ci (Wsparcie
rozwoju elektromobilnosci, 2020).

Reasumujac, mozna stwierdzic¢, ze o ile zatozenia zwigzane z wdroze-
niem elektromobilnosci byty bardzo obiecujace, to ich realizacja przed-
stawia raczej fatalny obraz osiaggania zatozonych celéw. Do tego nalezy
doda¢ niekorzystne zjawiska zewngtrzne takie jak pandemia COVID-19,
pozniejsza wojna w Ukrainie i postepujacy kryzys finansowy, co nie po-
moglo w zdynamizowaniu i przyspieszeniu tego stanu rzeczy. Niesprzy-
jajace warunki ekonomiczne wptywaja réwniez na potencjalnych nabyw-
cOw pojazdow zasilanych paliwem alternatywnym. Wyzsze koszty zycia
1 konsumpcji w zaden sposob nie bedg stymulowaé poprawy opisywanej
sytuacji.

> Chodzi o pojazd IZERA.
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Development of the Electromobility Market in Poland.
Dilemmas and Challenges

Summary

The article deals with issues related to the dilemmas and challenges faced by
Poland in electromobility development. Research is focused on legal solutions that
do not function in social reality and problems faced by potential owners of electric
vehicles.
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