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STRESZCZENIE W tekscie podjgto problematyke rozwoju elektromobilnosci w kontekscie barier oraz korzyéci or-
ganizacyjnych. W pierwszej cze¢dci przedstawiono regulacje prawne w obszarze elektromobilno$ci,
ktére zostaly wdrozone w Polsce. Zdefiniowano i scharakteryzowano Krajowe ramy polityki infra-
struktury paliw alternatywnych, ustawg o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz ustawg
o biokomponentach i biopaliwach cieklych. W dalszej czgsci okreslono najistotniejsze zmiany orga-
nizacyjne minimalizujgce bariery wdrozenia elektromobilnosci. Przedstawiono réwniez przyktady
rozmieszczenia infrastruktury tadowania aut elektrycznych oraz kierunek rozwoju elektromobilno-
$ci w USA, Japonii, Wielkiej Brytanii, Norwegii 1 Holandii.

StOWA KLUCZOWE elektromobilnoéé, samochdd elektryczny, punkt tadowania

WPROWADZENIE

Perdiodycznie w mediach przedstawiane sa rézne teorie na temat zasobéw surowca, jakim jest
ropa naftowa. Rozwoj technologii oraz zwiekszenie popytu na surowiec kreuje jedna z teorii, ktéra
stwierdza, ze ropy wystarczy na mniej niz 30-40 lat. Wedlug informacji opublikowanych przez
British Petroleum, jesli nowe zloza nie zostang odkryte, a zuzycie ropy utrzyma sie na obecnym
poziomie, skoficzy si¢ ona okoto 2050 roku (BP Energy Outlook, 2017). Firma Rystad Energy
w 2017 roku przedstawila dane, z ktérych wynika, ze wydobycie barylek ropy naftowej jest naj-
nizsze od 70 lat i wynosi okolo 7 miliardéw (Rystad 1, 2017). Alternatywa na koniczace si¢ zasoby
ropy naftowej moze by¢ silnik elektryczny, ktéry juz pod koniec drugiej potowy XIX wieku miat
zastosowanie nie tylko na ladzie, ale réwniez na wodzie, pod wodg i w powietrzu.
Elektromobilno$¢ jest dziedzing, ktéra w ostatnich latach stala si¢ bardzo powszechna, a tym
samym tematy z nig zwigzane s cze¢sto wymieniane w réznych mediach. Zwiekszona §wiadomosé
ekologiczna polaczona z postepem technologicznym oraz wzrost cen ropy naftowej doprowadzity
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do odrodzenia, po prawie pél wieku zapomnienia, projektu auta elektrycznego. Za odrodzenie
idei auta elektrycznego w XXI wieku mozna uzna¢ wprowadzenie na rynek w 2008 roku samo-
chodu Tesla Roadster, ktéry byl pierwszym autem elektrycznym produkowanym na masowg skale,
wyposazonym w baterie litowo-jonowe. Od tego momentu liczba pojazdéw elektrycznych wzra-
sta. Wedlug raportu International Energy Agency liczba pojazdéw calkowicie elektrycznych oraz
hybrydowych plug-in na $wiecie osiaggneta w 2017 roku poziom wynoszacy 3,1 mln egzemplarzy,
co stanowi wzrost 0 57% do roku poprzedniego (IEA, 2017). Sprzedano wéwczas na $wiecie acz-
nie ponad 1 mln samochodéw elektrycznych, co stanowi wzrost o 54% w poréwnaniu do roku
2016, z czego 580 tys. w Chinach (IEA, 2017). Drugie miejsce zajely Stany Zjednoczone, w ktérych
sprzedano 280 tys. sztuk. W Europie dominuje Francja, w ktérej sprzedano blisko 120 tys. sztuk
(Statista, 2018). W najblizszych latach ekspansja elektromobilnosci obejmie m.in. Polske. Odby-
wa sie to dzieki przyjetej przez Rade Ministréw 14 lutego 2017 roku rzadowej Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju oraz szczegélowych planéw rozwoju transportu elektrycznego, kté-
re stanowia wytyczne do uzyskania poziomu panstw okreslajacych tempo zmian w Europie i na
$wiecie. Miedzynarodowa Agencja Energii szacuje, ze liczba nowych samochodoéw elektrycznych
bedzie rosta w coraz szybszym tempie. Do 2020 roku na calym $wiecie bedzie ich okoto 20 mln, do
2025 - 60 mln, a do 2030 - 150 mln (IEA, 2017).

REGULACJE PRAWNE W OBSZARZE ELEKTROMOBILNOSCI

Polski rzad uznal elektromobilno$¢ za kluczowy obszar, ktéry jest elementem niezbednym do za-
pewnienia Polsce zréwnowazonego rozwoju opartego na innowacyjnoséci. Do najistotniejszych
polskich dokumento6w strategicznych, ktére bezposrednio odnosza si¢ do koncepcji elektromobil-
nosci, nalezy zaliczy¢ tzw. Pakiet na Rzecz Czystego Transportu, ktory obejmuje:

- Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce (Plan rozwoju, 2017),

- Krajowe ramy polityki infrastruktury paliw alternatywnych (Krajowe ramy, 2017),

- Ustawe o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach cieklych (Ustawa o biokomponen-

tach, 2018).

Plan Rozwoju Elektromobilnoéci w Polsce to podstawowy dokument okreslajacy zakres roz-
woju tego obszaru na kolejne lata. Do jego gléwnych zalozen nalezy opracowanie warunkéw roz-
woju elektromobilnosci dla spoteczenstwa, rozwoj obszaru przemystu elektromobilnodci, a takze
zapewnienie stabilizacji sieci elektroenergetycznej istotnej ze wzgledu na zmiane obciazen, wy-
nikajaca z podlaczenia aut elektrycznych do fadowarek samochodowych. Ostatnia pozycja, ktéra
jest istotnym elementem bezpieczenistwa elektroenergetycznego, skupila na sobie uwage Polskich
Sieci Elektroenergetycznych SA itym samym postuzyla do opracowania analizy dotyczacej zmian
w popycie na energie elektryczng. Celem tej analizy bylo oszacowanie wplywu aut elektrycznych
na szczytowe zapotrzebowanie na energie w perspektywie do roku 2030 oraz opracowanie poten-
cjalnych §rodkéw zapobiegawczych.

Zgodnie z Planem Rozwoju przyjeto trzy etapy rozwoju elektromobilnosci, ktére réznia sie
dojrzatoscia rynku i koniecznym poziomem zaangazowania panstwa. Pierwsza faza — przygoto-
wawcza — potrwa do konica 2018 roku i zawiera w sobie wszystkie prace nad odpowiednimi regu-
lacjami prawnymi dla transportu publicznego, prowadzenie projektéw badawczych, uruchomienie
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pierwszych projektéw pilotazowych, powstanie prototypéw polskich samochodéw elektrycznych
oraz ukierunkowanie na finansowanie publiczne rozwoju elektromobilnos$ci. W drugiej fazie,
przewidzianej na lata 2019-2020, planuje si¢ wypracowanie modeli biznesowych upowszechnia-
nia infrastruktury i pojazdéw, wybudowanie infrastruktury w wybranych aglomeracjach i wzdiuz
sieci TEN-T, komercjalizacje przedsiewzie¢ badawczych uruchomionych w fazie przygotowaw-
czej, przejscie polskich producentéw od fazy prototypu do fazy produkcyjnej oraz wsparcie zaku-
péw pojazdéw elektrycznych. Ostatni etap programu obejmuje piecioletni okres, podczas ktérego
zaklada sie¢ ustabilizowanie rynku elektromobilno$ci w Polsce poprzez stopniowe wycofywanie
instrumentéw wsparcia zakupéw pojazdéw elektrycznych, wykreowanie silnych podmiotéw prze-
mystowych pracujacych na rzecz polskiego samochodu elektrycznego, powszechne wykorzysty-
wanie pojazdéw elektrycznych przez administracje publiczng, zakonczenie przygotowan sieci
elektroenergetycznej do wspolpracy z pojazdami elektrycznymi oraz wpisanie w krajobraz pol-
skich miast transportu elektrycznego.

Drugim dokumentem z Pakietu na Rzecz Czystego Transportu s3 Krajowe ramy polityki in-
frastruktury paliw alternatywnych. Dokument dotyczy infrastruktury dla wszelkich paliw alter-
natywnych stanowigcych substytut ropy naftowej. Do najwazniejszych wytycznych przyjetego
dokumentu nalezy okreslenie celéw dotyczacych liczby punktéw tadowania energia elektryczna.
Dokument przewiduje, ze do 2020 roku po polskich miastach bedzie sie poruszac 50 tys. pojazdow
elektrycznych. Natomiast do 2025 roku za cel stawia si¢ 1 mln samochodéw elektrycznych poru-
szajacych sie w polskim systemie transportowym, ktére beda w sumie zuzywac okoto 4 TWh ener-
gii rocznie (Krajowe ramy, 2017).

Trzecim dokumentem jest ustawa o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach cieklych,
w ktérym istotnym elementem jest powolanie Funduszu Niskoemisyjnego Transportu (Ustawa
o biokomponentach, 2018). Istotg Funduszu jest wspieranie rozbudowy infrastruktury dla paliw
alternatywnych, wsparcie dla producentéw niskoemisyjnych pojazdéw, niskoemisyjnego trans-
portu publicznego oraz dofinansowanie oplat za parkowanie dla pojazdéw niskoemisyjnych.

Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce wraz z Krajowym ramami polityki rozwoju infra-
struktury paliw alternatywnych stanowit podstawe dla prac nad ustawg o elektromobilnosci i pa-
liwach alternatywnych (Ustawa o elektromobilnosci, 2018), ktéra po zatwierdzeniu weszla w zycie
22 lutego 2018 roku. Opracowanie ustawy przez Ministerstwo Energii miato na celu wdrozenie dy-
rektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 roku w spra-
wie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, a ponadto okreslenie warunkéw rozwoju i zasad
rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych w transporcie oraz zasad $wiadczenia ustug
w zakresie tadowania pojazdéw elektrycznych i tankowania pojazdéw napedzanych gazem ziem-
nym. Dodatkowo w ustawie sformulowano obowigzki podmiotéw publicznych w zakresie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych i zwiagzanych nimi obowiazkéw informacyjnych. Dyrektywa
zobowigzuje panstwa czlonkowskie do budowy infrastruktury tadowania elektrycznych pojazdéw
do 31 grudnia 2020 roku, ktéra powinna zapewni¢ swobodne poruszanie si¢ autami elektrycznymi
na terenach miejskich oraz gesto zaludnionych. W stworzonym modelu rozwoju elektromobil-
nosci rzad koncentruje si¢ na stworzeniu odpowiednich ram prawnych majacych na celu upo-
rzadkowanie obszaru rozwoju infrastruktury niezbednej do tadowania pojazdéw elektrycznych,
hybrydowych oraz napedzanych gazem ziemnym lub wodorem, ktéra jak dotad rozwijana byla
bez odpowiednich regulacji. Ustawodawca wprowadza regulacje, ktére maja zapewnic utworzenie
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okreslonej infrastruktury punktéw tadowania. Zgodnie z obowiazujacg ustawg do konca 2020 roku
ma powsta¢ w Polsce ok. 6 tys. punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych do 22 kW, a takze
400 o mocy powyzej 22 kW, ktére zostang rozmieszczone w 32 aglomeracjach miejskich oraz na
obszarach gesto zaludnionych. Jezeli taka minimalna infrastruktura nie zostanie do tego czasu
stworzona, obowigzek budowy okreslonej infrastruktury spocznie na operatorach systeméw dys-
trybucyjnych. Ustawa zaklada mozliwo$¢ wydzielenia przez samorzady stref tzw. czystego trans-
portu. Pozwoli to lokalnym wladzom wyznaczy¢ strefe, do ktérej wjazd beda mialy tylko pojazdy
zasilane energig elektryczng, wodorem, a takze na specjalnych zasadach zasilane gazem ziemnym.
Poza tym ustawodawca zaklada stworzenie systemu zachet, m.in. zwolnienie z oplat za parkowanie,
zniesienie akcyzy na samochody elektryczne, zwickszenie odpiséw amortyzacyjnych dla firm czy
mozliwo$¢ poruszania si¢ aut elektrycznych po buspasach. Ustawa o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych naklada takze na samorzady obowigzek rozwoju ekologicznego transportu po-
przez zapewnienie 50-procentowego udzialu pojazdéw elektrycznych we flocie. Wprowadzenie
pojazdéw elektrycznych do administracji centralnej, wybranych jednostek samorzadu terytorial-
nego i komunikacji zbiorowej to duze wyzwanie dla jednostek, ktére dysponuja najwiekszg liczba
pojazdéw. Wprowadzenie obowigzku projektowania i budowy budynkéw uzytecznosci publicznej
i wielorodzinnych budynkéw mieszkalnych w sposéb pozwalajacy na wyposazenie stanowisk po-
stojowych w punkty tadowania czy wyeliminowanie obowiazku uzyskiwania pozwolenia na budo-
we dla stacji i punktéw ladowania pojazdéw, to kolejne regulacje ujete w ustawie. Wejscie w zycie
poszczegdlnych przepiséw ustawy zostalo rozlozone w czasie i bedzie nastepowac etapami, az do
roku 2028. Ustawodawca przewiduje jednoczesnie okresy przejéciowe na dostosowanie dotychczas
prowadzonej dzialalno$ci do nowych przepisow.

Innym istotnym dla rozwoju elektromobilno$ci w Polsce dokumentem jest Strategia na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju (Strategia rozwoju, 1999). W obszarze elektromobilnosci przyjeto za
priorytet zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawe ustug zwiazanych z transportem
towaréw oraz pasazeréw przy réwnoczesnym obnizeniu negatywnego wplywu na $rodowisko,
wykorzystujac do tego pojazdy o napedzie elektrycznym. Strategia zaklada m.in. 16-procentowy
udzial autobuséw na paliwo alternatywne, w tym energie elektryczng, w ogélnej liczbie autobuséw
wykorzystywanych do obstugi transportu miejskiego w 2030 roku.

BARIERY ORAZ KORZYSCI ORGANIZACYJNE PRZY WDRAZANIU ZAtOZEN ELEKTROMOBILNOSCI
W POLSCE NATLE WYBRANYCH KRAJOW

Elektromobilno$¢, ktéra dzisiaj stanowi dla Polski nowa galaz przemysltu i gospodarki, moze stac
sie jednym z kluczowych elementéw rozwoju. Powinno si¢ dazy¢ do wykreowania nierozigcznych
form wspdlpracy biznesowej pomiedzy sektorem publicznym a prywatnym. Elektromobilno$¢
nierozlacznie zwigzana jest z obszarem nowych technologii, dlatego istnieje koniecznos$¢ porusza-
nia sie w obszarze innowacji oraz dziatait badawczo-rozwojowych. Takie podej$cie wymaga zaan-
gazowania wielu podmiotéw oraz instytucji dziatajacych w obszarze nowych technologii, produk-
tow oraz ustug. Istotnym zalozeniem jest stworzenie nowych modeli biznesowych. Elementarnymi
wyzwaniami rozwoju elektromobilno$ci w Polsce sa odpowiednia synchronizacja, koordynacja
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wszystkich dzialan zwiazanych z kreowaniem nowych ustug, a takze nowych rynkéw. W zwigzku
z tym do najistotniejszych zmian organizacyjnych celem zminimalizowania barier nalezy zaliczy¢:

1.

Zagwarantowanie regularnosci otoczenia rynkowego w formie odpowiedniej organizacji pro-
cesowej pomiedzy podmiotami prywatnymi a panstwowymi. Podmioty wspoélpracujace musza
poszukiwa¢ nowych rozwigzan organizacyjnych na potrzeby rozwoju elektromobilnosci.
Uzyskanie efektywnej wspolpracy pomiedzy poszczegdlnymi elementami istniejacej i nowo
powstajacej infrastruktury fadowania.

Zagwarantowanie zréwnowazonego rozwoju infrastruktury dla pojazdow, ktére dzisiaj i w przy-
szto$ci oferowane beda na rynku krajowym i europejskim. Podstawowy problem w zasiegu aut
elektrycznych wymaga budowania infrastruktury fadowania zaréwno szybkiego, jak i wolnego.
Zagwarantowanie nieograniczonego dostepu do infrastruktury fadowania. Na podstawie od-
powiednio zawartych uméw wylonieni dostawcy infrastruktury tadowania powinni zdeklaro-
wac dostepnos¢ publicznego punktu tadowania dla wszystkich uzytkownikéw pojazdéw elek-
trycznych z kraju i zagranicy w formule identyfikacji uzytkownika bez koniecznosci zawierania
umow.

Zniwelowanie u spoleczenstwa bariery psychologicznej dotyczacej ograniczonej mobilnosci.
Istotnym elementem podczas typowania lokalizacji punktéw fadowania w aglomeracji miej-
skiej bedzie budowa infrastruktury szybkiego fadowania, co m.in. umozliwi rozwoj elektromo-
bilno$ci w miejscach o najwigkszym zaludnieniu. W dalszym etapie, jako uzupelnienie istnie-
jacej infrastruktury, powinny zostac zainstalowane punkty do wolnego fadowania, zwiekszajac
tym samym gestos$¢ calej sieci stacji tadowania. Istotne jest stworzenie systemu informatycznego
o stacjach tadowania. W wielu polskich miastach istnieja juz systemy informacji drogowej, ktére
informuja np. o liczbie dostepnych miejsc parkowania. Na podstawie istniejacych juz systemow
mozna informowac uzytkownikéw aut elektrycznych o dostepnych punktach tadowania.
Zagwarantowanie uczestnikom procesu elektromobilno$ci w Polsce wyrazistych oraz przewi-
dywalnych dziatan organizacyjnych, ktére przyspiesza rozwéj infrastruktury. Dzialania takie s3
istotne w poczatkowej fazie realizacji i moga znaczaco zwigkszy¢ tempo rozwoju oraz zniwelo-
wa¢ nieefektywne wykorzystanie dostepnych zasobéw. Elektromobilno$¢ jest mocno powigza-
na z rozwojem obszaréw juz zurbanizowanych, co pozwala firmom transportowym $wiadczg-
cym ustugi transportowe na szybkie dostarczenie rozwigzan dla modernizowanego transportu
publicznego oraz wszelkich ustug pozwigzywanych z szeroko rozumiang elektromobilnoscia.
Konieczne jest lepsze planowanie i finansowanie mobilnodci miejskiej w celu zintegrowania
rozwiazan elektromobilno$ci w miejskiej sieci transportu publicznego.

Istotnym elementem, ktéry zastuguje na podkreslenie, jest fakt, ze w Planie Rozwoju Elektro-

mobilnosci w Polsce nie uwzgledniono obszaru zwigzanego z branza informatyczng, a tym samym
digitalizacji obszaru elektromobilnosci (Plan rozwoju, 2017). Dla branzy energetycznej to nowy
kierunek, a tym samym wyzwanie, dajace mozliwo$¢ wdrazania innowacyjnych rozwigzan. Istot-
nym elementem jest takze przygotowanie sieci elektroenergetycznej na przyjecie w jednym czasie
znacznej liczby odbiornikéw, ktérymi bedg pojazdy elektryczne. Istniejace standardy s3 niewystar-
czajgce i muszg zostaé rozszerzone, aby uwzglednic integracj¢ pojazdu z systemami inteligentnej
sieci i domowego zarzadzania energia, réwniez w celu zapewnienia procedur interoperacyjnosci,
modeli danych i interfejséw komunikacyjnych. Normy s3 takze wymagane w celu zapewnienia od-
powiedniego poziomu mocy tadowania. W przypadku ustug pobierania optat funkcjonuja rézne
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modele rynkowe, ale nadal istnieja powazne obawy zwigzane z prawem konsumentéw do swo-
bodnego wyboru dostawcy energii lub niezaleznego ustugodawcy. Digitalizacja jest niezbednym
elementem zarzadzania inteligentnymi sieciami elektroenergetycznymi oraz inteligentnymi liczni-
kami, ktoére stuza do kontroli catego systemu energetycznego. Wdrozenie inteligentnych systemoéw
pomiarowych wraz z innowacyjnymi rozwigzaniami w infrastrukturze elektroenergetycznej, m.in.
z magazynami energii, przyczyni sie do stabilizacji calej sieci, a tym samym stanie si¢ podstawa
do $wiadczenia ustug w tzw. modelu mobility-as-a-service. Model ten jest innowacyjng koncep-
¢ja, w ktdrej realizowane s3 potrzeby uczestnikéw za pomocy jednej ustugi scalajacej oferte wielu
przewoznikéw, systemy naprowadzania oraz metody platnoéci. Z takiej polaczonej oferty konsu-
ment moze skorzysta¢ najczesciej za pomocy stworzonej aplikacji. Warto na tym etapie rozwazan
przytoczy¢ przyklad rozmieszczenia infrastruktury fadowania aut elektrycznych w USA, Japonii,
Wielkiej Brytanii, Norwegii i Holandii.

W USA, ze wzgledu na znaczne odleglosci miedzy miastami, kierowcy decyduja sie na auta za-
silane tradycyjnym paliwem. W rezultacie samochody z silnikiem spalinowym wyraznie wyprze-
dzaja konkurencje. Infrastruktura do tadowania aut elektrycznych w USA stanowi sie¢ nieréw-
nomiernie rozmieszczonych punktéw. Na zachodnim wybrzezu, wzdiuz autostrad oraz w duzych
miastach znajduje si¢ najgestsza sie¢. Widoczny jest trend umieszczania punktéw tadowania wokot
osiedli, instytucji rzadowych i miejsc pracy, a takze wokdl placéwek medycznych. Jedna z naj-
bardziej znanych inicjatyw jest West Coast Electric Highway, 1aczaca stany Waszyngton, Oregon
i Kalifornia, gdzie odlegto$¢ miedzy stacjami tadowania wynosi od 40 do 80 km. Rozmieszczenie
stacji fadowania na autostradzie zostalo zapewnione zaréwno przez instytucje prywatne, jak i pani-
stwowe. Firma Tesla zainstalowala réwniez stacje tadowania w 375 lokalizacjach. Wedlug amery-
kanskiego Departamentu Energii w calym kraju znajduje si¢ okoto 16 000 publicznych i 3000 pry-
watnych stacji fadowania (Spotlightmetal, 2018).

Japonia jest jednym z pierwszych krajéw na $wiecie, w ktérym zastosowano nowoczesne sa-
mochody elektryczne, a rozwdj elektromobilnosci realizowany jest na szerokg skale. Na koniec
2016 roku liczba publicznych stacji fadowania wynosita 27 800, w tym ponad 7500 punktéw szyb-
kiego fadowania. Ponadto zaklada si¢ powstanie 320 stacji do napelniania wodorem do 2025 roku
(Spotlightmetal, 2018). W celu rozwiniecia ogélnej infrastruktury do tadowania Ministerstwo Go-
spodarki, Handlu i Przemyslu pracuje nad zmiang przepiséw dotyczacych eksploatacji stacji paliw,
umozliwiajac zwyklym stacjom paliwowym tworzenie stacji tadowania. Dzigki licznym znizkom
i ulgom podatkowym wynikajagcym z zakupu auta hybrydowego, w przeciggu 7 lat sprzedano po-
nad 5 mln egzemplarzy (Newsroom, 2017).

W Wielkiej Brytanii do 2040 roku nie bedg juz sprzedawane zadne silniki spalinowe (The
Guardian, 2018). W pelni elektryczne pojazdy lub hybrydowe s3 szczegélnie popularne w Lon-
dynie. Firmy dostawcze i firmy zajmujace si¢ wypozyczaniem samochodéw réwniez korzystaja
z pojazdow elektrycznych. W Wielkiej Brytanii pod koniec wrze$nia 2018 roku byto 10 357 stacji
tadowania z 18 012 punktami tadowania w 6362 lokalizacjach (Zap, 2018), a Zap-Map zapewnia
codzienng aktualizacje. Rzad brytyjski wspiera rozbudowe infrastruktury do fadowania za pomoca
kilku programéw o wartosci ponad 500 milionéw euro. W tym samym planie budzetowym za-
pewniono dodatkowe 46 milionéw euro na badania i rozw¢j infrastruktury do fadowania. W obu
przypadkach koszty beda réwnomiernie rozdzielone miedzy rzad a prywatne firmy (Spotlight-
metal, 2018).
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Norwegia jest pierwszym krajem, w ktérym sprzedaz aut elektrycznych i hybryd jest réwna
sprzedazy samochodéw spalinowych (Rystad 2, 2018). W 2017 roku 52% rejestrowanych tam
pojazdéw stanowily pojazdy elektryczne i hybrydowe (Rystad 2, 2018). Przewiduje sie, ze liczba
polaczen fadowania w Norwegii do 2020 roku wzrosnie do 25 000, w poréwnaniu do 10 500
w lutym 2018 roku (Spotlightmetal, 2018). Wedlug ekspertéw ekspansja bedzie mozliwa bez zna-
czacych nakladéw w infrastrukture elektroenergetyczng. W ostatnich latach mocno rozwineta sie
réwniez infrastruktura tadowania. Wynika to z faktu, ze wielu operatoréw buduje obecnie nowe
szybkie stacje fadowania bez publicznych dotacji, zwlaszcza w wigkszych miastach i wzdluz
waznych osi transportowych. Stacje fadowania zlokalizowane s3 m.in. w centrum Oslo w stre-
fie zeroemisyjnej. Ponadto Norwedzy tadujg swoje samochody w domach i rozwijaja sie¢ szyb-
kich tadowarek, zapewniajaca w zalozeniach przejezdnos¢ przez kraj. Norwegia i Holandia s3
niekwestionowanymi liderami pod wzgledem gestoéci stacji tadowania na jednego mieszkanca.
Norwegia ma obecnie gesto$¢ polaczen wynoszaca nieco ponizej 200 na 100 000 mieszkancow.
Holandia osiggneta 192 w 2017 roku w poréwnaniu do 30 w Niemczech (Spotlightmetal, 2018).

Holandia ma druga najgestszg infrastrukture fadunkowa w Europie po Norwegii. Wedlug Mie-
dzynarodowej Agencji Energetycznej okolo 12% wszystkich publicznych stacji tadowania na ca-
tym $wiecie znajduje si¢ w Holandii. Dzigki 15 224 publicznym i 17 594 pét-publicznym stacjom
tadowania, infrastruktura tadowania w 2017 roku pokrywa prawie caly kraj. Holenderskie przed-
siebiorstwa w ostatnich latach staly si¢ liderami rynku w zakresie rozwiazan dla punktéw tado-
wania. New Motion obstuguje najwieksza europejska sie¢ z 50 000 stacji fadowania w 22 krajach.
Holenderski rzad planuje, ze jedna dziesigta wszystkich nowych pojazdéw w 2020 roku, a piec lat
pézniej nawet potowa z nich, bedzie wyposazona w elektryczne uklady napedowe. Od 2030 roku
beda sprzedawane wylacznie samochody nieemitujace spalin (Spotlightmetal, 2018).

W krajach Unii Europejskiej coraz czesciej powszechniejsze jest Iaczenie sieci tadowania
w miastach z systemem komunikacji publicznej oraz z centrami handlowymi. Lokalizacja punk-
tow ladowania jest cze$ciowo uzalezniona od programu Transeuropejskiej Sieci Transportowej,
ktory zaklada pelng przejezdnos¢ calego obszaru Unii Europejskiej. Program obejmuje wszystkie
formy transportu, wiec jego czescig jest tez transport elektryczny (m.in. jedynym z zatozen jest,
aby stacje do fadowania samochodoéw elektrycznych byty zlokalizowane przy drogach nalezacych
do sieci Transeuropejskiej Sieci Transportowej). Za realizacje zalozen tego programu w Polsce
odpowiada firma Greenway Infrastructure, ktéra do pierwszego kwartatu 2019 roku planuje zain-
stalowac 75 publicznych stacji szybkiego tadowania wzdluz gléwnych korytarzy transportowych,
a takze w najwiekszych polskich miastach (Energetyka, 2017).

W zakresie elektromobilnodci istotne jest, aby na obszarach metropolitalnych polaczy¢ roz-
wigzania organizacyjne z rozwojem infrastruktury tadowania samochodéw osobowych, a takze
z rozwojem infrastruktury na potrzeby transportu publicznego. Gléwnym celem w obszarze elek-
tromobilnodci jest stworzenie zréwnowazonego, otwartego i efektywnego systemu mobilnosci dla
towaréw i ludzi. Wdrozenie multimodalnego transportu publicznego, wspieranie alternatywnych
$rodkéw transportu (poza samochodami) oraz zwickszenie dostepnosci transportu publicznego
dla mieszkancow to trzy gléwne osie, dzigki ktérym zostanie zmniejszone zatloczenie, zanieczysz-
czenie oraz zwigkszona efektywnos§¢ polaczen transportowych (Drozdz, 2018). Odpowiednie
dzialania organizacyjne, w polaczeniu z wprowadzanymi zachetami do zakupu pojazdéw prywat-
nych, firmowych i publicznych, beda mialy na celu stworzenie oczekiwan do powstania rynku, co
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przelozy si¢ na zwielokrotnienie prac w zakresie budowy infrastruktury oraz rozwoju przemysiu
elektromobilno$ci w Polsce.

PODSUMOWANIE

Rozwoj elektromobilnodci jest kontynuacja trendu elektryfikacji $wiatowej gospodarki i transpor-
tu. Zatwierdzony przez polski rzad Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce nie jest rozwiaza-
niem nowym na tle pozostatych panstw Europy. Okreslony cel 1 mln samochodéw elektrycznych
w roku 2025 jest zblizony do tego, ktéry w roku 2010 przyjeli Niemcy (BMVI, 2009). Zblizone
zalozenia zostaly przyjete takze w 2014 roku w Kalifornii (Leginfo, 2014). W ostatnich latach poja-
wily sie poréwnywalne do polskiej strategie elektromobilno$ci w Holandii, Szwecji, Norwegii oraz
innych krajach Europy.

Istotny wplyw na rozw¢j elektromobilnodci w Polsce ma wspolpraca wladz paistwowych
z wladza lokalng poszczegélnych regiondw oraz miast. Niezbedne jest takze wsparcie wladz pu-
blicznych w stworzeniu infrastruktury punktéw fadowania, wdrozeniu ulg fiskalnych oraz dotacji.

W Polsce, w przeciwienistwie do wielu krajéw europejskich, utatwienia dla posiadaczy pojaz-
déw elektrycznych s3 na etapie tworzenia i inicjowane na poziomie samorzadéw, np. zwolnienie
z oplat w strefach platnego parkowania. Wysoki koszt zakupu auta elektrycznego oraz mata liczba
punktéow do fadowania powoduje, ze na zakup decyduja si¢ osoby interesujace sie nowymi tech-
nologiami lub posiadajcie wysoka §wiadomos¢ ekologiczng. Widocznym problemem w tematyce
rozwoju elektromobilnodci jest aspekt spoleczny, w ktérym nalezy mie¢ na uwadze ograniczone
zaufanie przy wdrazaniu innowacyjnych technologii zwigzanych z zastosowaniem pojazdéw elek-
trycznych, a takze infrastruktury do tadowania pojazdéw elektrycznych. Istotne bedzie tutaj prawi-
dfowe podejscie do zagadnienia spolecznej odpowiedzialnosci biznesu (CSR), ktéry w odniesieniu
do zréwnowazonego rozwoju stanowi zachowanie punktu réwnowagi pomiedzy dziataniami ma-
jacymi na celu dbalo$¢ o realizacje celéw w aspekcie ekologicznym, spotecznym i ekonomicznym.
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ORGANIZATIONAL CONDITIONS FOR DEVELOPMENT OF ELECTROMOBILITY IN POLAND
ON SELECTED COUNTRIES

SUMMARY The text addresses the issue of the development of electromobility in the context of barriers and organ-
izational benefits. The first part presents legal regulations in the area of electromobility, which were im-
plemented in Poland. The National framework for alternative fuels infrastructure policy, the act on elec-
tromobility and alternative fuels and the act on biocomponents and liquid biofuels have been defined
and characterized. The next part identifies the most important organizational changes that minimize the
barriers to the implementation of electromobility. There are also examples of the distribution of charging
infrastructure for electric cars and the direction of electromobility development in the USA, Japan, Great
Britain, Norway and the Netherlands. The whole was completed with a concise summary.
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