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Streszczenie

Cel. Obecna polityka Unii Europejskiej (UE) koncentruje si¢ na neutralnosci
klimatycznej oraz dekarbonizacji transportu. UE zatozyta pewne cele dotyczace udziatu
elektromobilnosci w transporcie, ktore to cele Polska ma obowigzek realizowac.
Wprowadzane sa w zwigzku z tym nowe regulacje prawne, a liczba zwigzanych z nimi
dokumentow wcigz rosnie. Celem artykutu jest ocena tego, w jakim stopniu Polska,
poprzez przyjete akty prawne, programy rzadowe i inne dokumenty, realizuje wyzej
wspomniane cele unijne. Poréwnany rowniez zostanie rzeczywisty wzrost liczby
wykorzystywanych w UE i Polsce pojazdéw elektrycznych.

Metoda. W artykule zastosowano przeglad literatury, z uwzglednieniem aktéw praw-
nych, raportéw branzowych oraz artykutdéw naukowych dotyczacych elektromobilnosci.
Zastosowane metody i techniki badawcze obejmowaty m.in.: analize tresci, analize przy-
czynowo-skutkowg oraz wybrane metody analizy statystyczne;.

Wiyniki. Dotychczas nie udato si¢ zrealizowaé wszystkich zakladanych przez Polske ce-
16w dla elektromobilnosci na zaktadanych poziomach. Niewielka liczba rejestrowanych i
eksploatowanych pojazdow elektrycznych pokazuje, ze rynek elektromobilno$ci w Polsce
wcigz znajduje si¢ w poczatkowej fazie rozwoju. Glownymi barierami dla elektromobil-
nosci sg niezmiennie wysokie koszty zakupu, brak dostgpu do szybkiej infrastruktury ta-
dujacej oraz przewlekty proces inwestycyjny. Potrzebna jest wigksza aktywnos¢ admini-
stracji centralnej w znoszeniu tych barier poprzez wspoluczestnictwo w budowie
odpowiedniej infrastruktury i zakup pojazdow elektrycznych na swoje potrzeby.

Stowa kluczowe: elektromobilno$¢, pojazdy elektryczne, transport zrbwnowazony

Klasyfikacja JEL: P28; R42; R48; R58
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Wstep

Unijna polityka klimatyczna ma duzy wptyw na plany transformacji transportu drogowego i
mobilnosci obywateli, a w konsekwencji na rozw¢j elektromobilno$ci. W ogoélnym zalozeniu,
europejski sektor transportu ma sta¢ si¢ bardziej ekologiczny i zrownowazony (Biata Ksiega,
2011). Z biegiem czasu jednak zmienialy si¢ pomysly na osiggnigcie zaktadanych celow. Przy-
ktadowo, poczatkowa koncepcja przejscia z benzyny 1 oleju napedowego na paliwa alternatyw-
ne, np. gaz ziemny (LPG), czy paliwa syntetyczne, zastapiona zostala chgcig upowszechnienia
pojazdow nisko- a docelowo bezemisyjnych. Co ciekawe jednak, Komisja Europejska (KE)
zajmuje niejednoznaczne stanowisko w kwestii indywidualnej mobilno$ci. Z jednej strony de-
klaruje, ze transformacja sektora transportu w bardziej zrbwnowazong posta¢ nie ograniczy
przemieszczania si¢ ludnosci. Z drugiej, proponuje ona takie rozwigzania, jak nowe normy emi-
sji dwutlenku wegla (CO») 1 opodatkowanie tej emisji, ktoére podnosza ceny samochodow oso-
bowych do poziomdw coraz trudniejszych do osiagniecia dla przecietnego obywatela Unii (Go-
towi na 55, 2021).

Biorac z kolei pod uwagg sektor transportu towarowego, jego transformacja skupiaé si¢ ma
przede wszystkim na rozszerzeniu stopnia wykorzystania rozwigzan multimodalnych (Rozpo-
rzadzenie 2024/1679/UE). Te za$ niekoniecznie zwigzane sg z elektromobilnoscig. Unia Euro-
pejska (UE) wigze powazne plany z rozbudowg sieci potaczen kolejowych, co stanowi konku-
rencj¢ dla przysztej masowej elektryfikacji pojazdow samochodowych.

Dodatkowym problemem jest tez dostgpno$¢ rozwigzan elektromobilnych na potrzeby
transportu tadunkéw. W unijnych dokumentach wystepuje podziat na samochody dostawcze
(vany) oraz cigzarowe. Elektryczne pojazdy dostawcze sa dos¢ powszechnie wykorzystywane
w praktyce gospodarczej, gldéwnie w duzych miastach, gdzie nie musza pokonywac zbyt duzych
dystansow i stosunkowo tatwo je natadowaé. Zwykle przewoza tadunki o nieduzych gabarytach
i masach, a wigc cigzar ich baterii w mniejszym stopniu ogranicza mozliwosci tadunkowe. Jed-
nak juz elektryczne cigzarowki, pdoki co, nie znajduja powszechnego zastosowania. Powstaja
wprawdzie kolejne prototypy, ale przeszkodami w rozpoczgciu ich masowej produkeji sa: zbyt
niski zasieg zapewniany przez obecnie stosowane akumulatory oraz koszty tychze. Dodatkowo,
wazg one zbyt wiele, aby ciezaréwka o napegdzie czysto elektrycznym byta konkurencyjna dla
tradycyjnie wykorzystywanego silnika diesla. Tym niemniej KE juz teraz zaktada, ze w przy-
sztosci takie pojazdy si¢ pojawig 1 potrzebne beda odpowiednie regulacje prawne. Stad, przy-
ktadowo, w przepisach dotyczacych sieci drog TEN-T wystepuje wymog budowy tadowarek
przeznaczonych konkretnie dla pojazddéw cigzarowych (Rozporzadzenie 2024/1679/UE).

UE zatozyta pewne cele dotyczace udziatu elektromobilnosci w transporcie, ktore majg zo-
sta¢ osiggniete w konkretnym horyzoncie czasowym (Dyrektywa 2019/1161). Polska, tak jak
pozostate kraje cztonkowskie, ma obowigzek te cele realizowa¢. W zwigzku z tym w obszarze
polskiego prawodawstwa wydano rozporzadzenia 1 inne akty prawne, ktore precyzuja, jak 1 kie-
dy elektromobilno$¢ osiggna¢ ma zaktadany status. Celem artykutu jest ocena tego, w jakim
stopniu Polska, poprzez przyjete akty prawne, programy rzadowe i inne dokumenty, realizuje
unijne cele dotyczace dekarbonizacji transportu oraz udziatu elektromobilno$ci w transporcie,
ktoére to cele Polska ma obowigzek osiagna¢. Porownany réwniez zostanie rzeczywisty wzrost
liczby wykorzystywanych w UE 1 Polsce pojazdéw elektrycznych. Autorzy artykutu stawiaja
hipotezg, ze Polska nie zdotata zrealizowa¢ celow okreslonych dla panstw czlonkowskich UE
pomimo przyjetych przez rzad regulacji prawnych i1 ogloszonych programéw. Weryfikacja zo-
stanie dokonana na podstawie pordwnania zaktualizowanych celow dotyczacych rozwoju elek-
tromobilnos$ci w rozporzadzeniach 1 dyrektywach Parlamentu Europejskiego 1 Rady ze stanem
faktycznym wystepujacym w Polsce.

Segment pojazdoéw elektrycznych przezywa w ostatnich latach dynamiczny rozw6j w Eu-
ropie. Poszczegdlne kraje r6znig sie¢ pod wzgledem osigganych efektow, ale wspomniana dy-
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namika powoduje, ze analizy sprzed pigciu 1 wigcej lat stracily juz aktualno$¢. By¢ moze trudno
tu mowi¢ o luce badawczej jako takiej, ale elektromobilno$¢ jest zjawiskiem, ktére wymaga
cigglej aktualizacji badan.

1. Prawodawstwo unijne a kwestie zwigzane z elektromobilnoscia

Plany przejscia z pojazdoéw napgdzanych tradycyjnie na te z napedem elektrycznym $cisle wig-
73 si¢ z regulacjami prawnymi wprowadzanymi na poziomie UE. Cz¢$¢ nowych przepiséw do-
tyczy elektromobilnosci bezposrednio, jednak wiele unijnych aktow prawnych ma na nig wptyw
posredni. Liczba stosownych ustaw, rozporzadzen, dokumentow 1 inicjatyw jest bardzo duza,
wobec tego w tabeli 1 zestawiono najwazniejsze, aktualnie obowiazujace, z tych dokumentéw
(inicjatyw) wraz z datg ich wprowadzenia.

Tabela 1. Najwazniejsze aktualnie obowigzujace dokumenty i inicjatywy UE wplywajace na rozwoj

elektromobilnosci
Nazwa i rodzaj dokumentu/inicjatywy Rok wprowa-

L L dzenia
Biata Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — da-
. L . : 2011
zenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 w sprawie promo-
wania ekologicznie czystych i energooszczgdnych pojazdow transportu drogowe- 2019
g0
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 okreslajace
normy emisji CO2 dla nowych samochodow osobowych i dla nowych lekkich 2019
pojazdow uzytkowych
Europejski Zielony £.ad 2019
Plan inwestycyjny na rzecz zrownowazonej Europy. Plan inwestycyjny na rzecz

Ny . 2020
Europejskiego Zielonego t.adu
Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilno$ci — europejski transport
L 2020
na drodze ku przysztosci
,»Gotowi na 55”: osiggniecie unijnego celu klimatycznego na 2030 r. w drodze do 2021
neutralnosci klimatycznej
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1542 w sprawie
L .. 2023
baterii i zuzytych baterii
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1804 w sprawie
L . 2023

rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/2413 w odniesieniu do 2023
promowania energii ze zrodet odnawialnych
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 w sprawie 2004
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;j

Zrodto: Opracowanie wilasne.

Biata Ksigga transportu z 2011 r. zawiera propozycje KE w sprawie przysztego kierunku
rozwoju polityki transportowej UE, wymieniajac dziesie¢ celéw na rzecz utworzenia
konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu. Osiem lat pozniej opublikowano
natomiast dyrektywe w sprawie promowania ekologicznie czystych i1 energooszczednych
pojazdow transportu drogowego (Dyrektywa 2019/1161). Zgodnie z nig, instytucje 1 podmioty
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zamawiajgce maja obowiazek uwzglednia¢ przy zamdwieniach na niektore pojazdy transportu
drogowego czynnik energetyczny i oddzialywanie na S$rodowisko podczas calego cyklu
uzytkowania pojazdu, w tym zuzycie energii oraz emisj¢ CO2 i niektorych zanieczyszczen. W
dokumencie tym wprowadzono roézne dla poszczegdélnych panstw cztonkowskich minimalne
poziomy docelowe dotyczace udzialu zamowien na ekologicznie czyste pojazdy lekkie
(oddzielnie tez cigzkie) w catkowitej liczbie pojazdow lekkich (cigezkich) objetych
zamowieniami!. W zwiazku z unijnym planem rozwoju komunikacji zbiorowej oraz zamiarem
obnizenia hatasu i poprawy jakosci powietrza w miastach, szczegdlnie wysokie udziaty
przewidziano dla autobusow.

Co ciekawe, pojazdy dostawcze zwykle s3g objete tymi samymi celami polityki
klimatycznej UE co samochody osobowe. W ramach Europejskiego Zielonego Ladu (2019), na
ktory sktada si¢ zbior inicjatyw politycznych, majacych doprowadzi¢ do osiagniecia przez UE
neutralnosci klimatycznej do 2050 r., od 2035 r. rejestrowa¢ bedzie mozna wylgcznie
bezemisyjne samochody dostawcze. Z kolei w pakiecie propozycji zmian przepiséw
klimatycznych, energetycznych 1 transportowych pt. ,,Gotowi na 55” pojawita si¢ deklaracja
redukcji emisji z pojazdow dostawczych o 31% do 2030 r. w porownaniu z rokiem 2021.
Jednoczes$nie wedlug prognoz zawartych w Strategii na rzecz zrownowazonej 1 inteligentnej
mobilnosci do 2030 r. (2020) po europejskich drogach bedzie jezdzi¢ co najmniej 30 min
bezemisyjnych pojazdow, w tym 80 tys. bezemisyjnych samochodow ci¢zarowych. Aby
wypehi¢ cele ekologiczne i zapewni¢ niezalezno$¢ energetyczna, pojazdy te powinny
wykorzystywa¢ nowe silniki, bardziej ekologiczne paliwa oraz inteligentne systemy
transportowe.

Upowszechnienie pojazdow elektrycznych wiaze si¢ jednak z wieloma problemami, ktore
reguluja oddzielne rozporzadzenia. Do najwazniejszych z nich nalezag m.in. zwigkszony popyt
na potrzebne do pojazdéw elektrycznych baterie oraz kwestia ich recyclingu (Rozporzadzenie
2023/1542), dostgpnos¢ odpowiedniej infrastruktury paliw alternatywnych (Rozporzadzenie
2023/1804), zapewnienie pojazdom elektrycznym mozliwosci uczestnictwa w procesie
wlaczania OZE do systemu smart grid (Dyrektywa 2023/2413) czy tez dalsze wdrazanie i
rozwdj transeuropejskie;j sieci transportowej TEN-T (Rozporzadzenie 2024/1679).

2. Elektromobilnos¢ w ustawodawstwie polskim

Zgodnie z polskim ustawodawstwem najwazniejszym aktem prawnym regulujacym kwestie
zwigzane z elektromobilnoscia jest Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i
paliwach alternatywnych z p6zniejszymi zmianami (Dz.U. 2021 poz. 2269). Powigzane sg z nig
opracowane przez Ministerstwo Energii “Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych” oraz ,,Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ‘Energia do przysztosci’.
Do ustawy tej nawigzuja tez czgsciowo ,,Polityka energetyczna Polski do 2040 r.” oraz projekt
aktualizacji ,,Krajowego planu na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030”, pod nazwg ,,Kra-
jowy Plan w dziedzinie Energii 1 Klimatu do 2030 r.”, ktory przedtozono do konsultacji pu-
blicznych w pazdzierniku 2024 r. Ponadto dziatania na rzecz rozwoju elektromobilnosci doko-
nywane s3 w ramach zaproponowanej przez Ministerstwo Rozwoju w 2017 r. ,,Strategii na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)” oraz projektu
Ministerstwa Infrastruktury z 2019 r. pt. “Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do
2030 r.” (Rys. 1).

! Dla Polski udzialy te wynosza dla ekologicznie czystych pojazdow lekkich 22% od sierpnia 2021 r. do kofica 2030 r., dla
ekologicznie czystych samochodéw cigzarowych 7% od sierpnia 2021 r. do konca 2025 r. i 9% w latach 2026-2030, a dla
ekologicznie czystych autobusow 32% od sierpnia 2021 r. do konca 2025 r. i 46% w latach 2026-2030 (Dyrektywa
2019/1161).
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[Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 . J

* Projekt Ministerstwa Infrastruktury z 12.03.2019 .

2030r.)

* Projekt Ministerstwa Rozwoju z 14.02.2017 r.

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do J

Rysunek 1. Elektromobilno$¢ w ustawodawstwie polskim

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Ustawa o elektromobilnosci 1 paliwach alternatywnych (Dz.U. 2021 poz. 2269) w art. 34
zobowigzuje naczelne i1 centralne organy administracji panstwowej do tego, aby udziat pojaz-
dow elektrycznych we flocie uzytkowanych pojazdow samochodowych w obstugujacym je
urzedzie lub instytucji gospodarki budzetowej, lub innym podmiocie zapewniajagcym obsluge w
zakresie transportu oséb wynosit co najmniej 50% liczby uzytkowanych pojazdéw samocho-
dowych (10% od 1 stycznia 2022 r.). Ponadto jednostka samorzadu terytorialnego, z wylacze-
niem gmin i powiatéw, ktérych liczba mieszkancow nie przekracza 50 tys., zapewnia, aby
udzial pojazdéw elektrycznych we flocie uzytkowanych pojazdow samochodowych w obstugu-
jacym ja urzedzie wynosit co najmniej 30% liczby uzytkowanych pojazdoéw (10% od 1 stycznia
2022 r.). Ten zapis nie obejmuje publicznego transportu zbiorowego. W tych gminach, w kto-
rych $§wiadczona jest ustuga publicznego transportu zbiorowego, podmiot zajmujacy si¢ tg ushu-
ga powinien zapewni¢ udzial autobuséw zeroemisyjnych lub autobuséw napedzanych biometa-
nem we flocie na poziomie co najmniej 30%. Jednak od 1 stycznia 2021 r. udzial ten powinien
wynosi¢ co najmniej 5%, od 1 stycznia 2023 r. co najmniej 10%, za$ do 1 stycznia 2025 r. co
najmniej 20%. Ponadto, jednostki samorzadu zobowigzane sa do regularnego informowania
Ministerstwa do spraw Energii 1 Klimatu o liczbie i udziale procentowym pojazdéw elektrycz-
nych lub pojazdéw napedzanych gazem ziemnym w uzytkowanej flocie pojazdéw samochodo-
wych.

Odnoszac si¢ do Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2018/858 z 30
maja 2018 r. w sprawie homologacji 1 nadzoru rynku pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz
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uktadow, komponentow 1 oddzielnych zespotdéw technicznych przeznaczonych do tych pojaz-

dow, polska ustawa wprowadzita nastgpujace limity:

— udzial pojazdow lekkich kategorii M1, M 1 N elektrycznych lub napedzanych wodorem, w
calkowitej liczbie pojazdow tych kategorii obje¢tych zamowieniami do konca 2030 r. bedzie
wynosil co najmniej 22%, ale do konca 2025 r. do tego udziatu wlicza¢ si¢ beda pojazdy
hybrydowe lub napedzane gazem ziemnym o maksymalnej emisji 50 g CO2/km i emisji za-
nieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy ponizej 80% dopuszczalnych warto$ci emi-
sji;

— udzial pojazdow ciezarowych kategorii N> 1 N3 wykorzystujacych do napedu paliwa alterna-
tywne, w caltkowitej liczbie autobusow objetych zamowieniami bedzie wynosit co najmniej
32% do konca 2025 r. i co najmniej 46% do konca 2030 r. z zastrzezeniem, ze potowa tego
udziatu ma by¢ osiagnigta przez autobusy zeroemisyjne.

W powigzanym z Ustawg “Planie Rozwoju Elektromobilnosci ‘Energia do przysztosci’
(PRE) z 2017 r. jednym z trzech gltéwnych celow byto stworzenie dla polskich obywateli
odpowiednich warunkow dla rozwoju elektromobilnosci. Cel ten dotyczyl m.in. zwickszenia
udziatu samochodéw elektrycznych w rynku. Istotng role przewidziano w tym zakresie dla
instytucji publicznych, ktoére poprzez mechanizmy wsparcia miaty stymulowa¢ popyt na
pojazdy elektryczne. W Planie zaproponowano tez system zachet, ktore miaty doprowadzi¢ do
upowszechnienia pojazdéw elektrycznych w Polsce. Drugim z postawionych celow byt rozwoj
przemystu zwigzanego z elektromobilnoscia. W Polsce juz przed 2017 r. powstawaty
elektryczne autobusy sprzedawane rowniez za granice. Zauwazono jednak, ze istotna czgsé
komponentow do tych autobuso6w nie powstaje w Polsce. Zapowiedziano wigc
,ukierunkowanie dostgpnych oraz stworzenie nowych, dedykowanych instrumentow
finansowych, ktoére pozwola na finansowanie wszystkich faz rozwoju technologii w obszarze
elektromobilno$ci” (PRE, 2017, s. 11). Zatozono, ze co najmniej 30% wartosci dodanej
zwigzanej z produkcja pojazddéw elektrycznych zarejestrowanych w Polsce w 2025 r. powstanie
w naszym kraju. Wreszcie cel trzeci odnosit si¢ do stabilizacji sieci elektroenergetyczne;.
Ladowanie licznych (w przysziosci) pojazdow elektrycznych moze pogorszy¢ stabilnos$¢
Krajowej Sieci Elektroenergetycznej (KSE). Konieczno$¢ zapewnienia stabilnosci KSE
prowadzi do utrzymywania blokéw energetycznych wykorzystywanych tylko kilka godzin w
ciggu dnia oraz generuje dodatkowe koszty dla odbiorcow energii elektrycznej. Pojazdy
elektryczne moga jednak pomdc w bilansowaniu systemu. Miatoby to polega¢ na przesunigciu
zapotrzebowania na godziny poza dobowymi szczytami poboru energii. Impulsem do tego
bytyby odpowiednio dostosowane taryfy oraz rozwdj inteligentnej sieci wykorzystujacej
liczniki zdalnego odczytu. Postawiono sobie za cel, aby co najmniej 80% uzytkownikow miato
liczniki zdalnego odczytu do 2025 r.

Plan ministerstwa zaktadal powstanie ekosystemu rozwoju elektromobilnosci. Mialyby go
tworzy¢ organy administracji centralnej i samorzadowej, przedsigbiorstwa, instytucje finansowe
(publiczne 1 prywatne), instytucje nauki i organizacje pozarzadowe. Zaplanowano powotanie
spotki celowej, ktorej zadaniem byloby skoordynowanie potencjalu badawczego 1
przemystowego w obszarze elektromobilnosci. Jednym z zadan spotki powinna by¢ kreacja
nowych modeli biznesowych rozwoju elektromobilno$ci. Ponadto zapowiedziano utworzenie
funduszu private equity z mysla nie tylko o projektach zwigzanych z pojazdami elektrycznymi i
infrastruktura tadowania, ale takze zajmujacego si¢ rozwigzaniami z zakresu smart cities. Od
strony rzagdowej zapowiedziano wspodtprace ze strony Narodowego Centrum Badan i Rozwoju
(NCBIiR), Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSIGW),
Polskiego Funduszu Rozwoju, Funduszu Niskoemisyjnego Transportu oraz Polskiej Agencji
Rozwoju Przedsigbiorczosci (PARP). Wprowadzanie zalozen elektromobilno$ci w Polsce miato
odbywac si¢ zgodnie z etapami, ktore prezentuje Tabela 2.



Perspektywy rozwoju elektromobilnosci w Polsce... 63

Tabela 2. Lista etapow, ktore ma przejs¢ elektromobilno$¢ w Polsce wedtug koncepcji Planu Rozwoju
Elektromobilnosci ,,Energia dla przysztosci”

Etap

Zakres wprowadzanych zmian
(lata)

Wdrozenie programéw pilotazowych przekazujacych informacje o elektromobilno$ci

Zachety do zakupu pojazdéw indywidualnych, firmowych i publicznych

Powstanie pierwszych prototypow polskiego pojazdu elektrycznego

Wprowadzenie regulacji prawnych, m.in. instrumentéw rozwoju infrastruktury tado- Etap
wania i przepiséw stuzacych poprawie jako$ci powietrza (2017-2018)
Powotanie Operatora Informacji Pomiarowej, ktdry zintegruje informacje o zachowa-
niu wszystkich uzytkownikow sieci elektroenergetycznej

Dostosowanie taryf strefowych (lub ustanowienie taryf dynamicznych

Opracowanie katalogu dobrych praktyk komunikacji spotecznej w zakresie elektromo-
bilnosci

Wskazanie potencjalnych lokalizacji stacji tadowania i wybudowanie w wybranych
aglomeracjach infrastruktury zasilania pojazdoéw elektrycznych i napedzanych gazem
ziemnym Etap 11

Intensyfikacja zachet do zakupu pojazdow elektrycznych (2019-2020)

Uruchomienie produkcji krotkich serii pojazdéow elektrycznych na podstawie prototy-
poéw opracowanych w I fazie

Zwiekszenie popularno$ci car-sharingu

Zwickszenie zainteresowania samorzadow transportem elektrycznym

Wykreowanie mody na ekologiczny transport i dodatkowe zwigkszenie popytu

Powszechny dostep do infrastruktury tadowania

Dostosowanie sieci elektroenergetycznej do obstugi 1 mln pojazdow elektrycznych

Etap IIT

Wykorzystywanie przez administracje pojazdoéw elektrycznych w swoich flotach (co
ykorzystywanie p J¢ Poj tryczny ( (2021-2025)

najmniej 50%) i udostegpnianie infrastruktury tadowania mieszkancom

Wytwarzanie przez polski przemyst wysokiej jako$ci podzespotéw dla pojazddow elek-
trycznych, produkcja pojazdow oraz niezbgdnego dla rozwoju elektromobilnosci
oprzyrzadowania

Zrodto: Opracowanie wilasne.

Pod koniec 2024 roku polski rzad oglosit zakonczenie prac nad opracowaniem i wdroze-
niem do produkcji rodzimego samochodu elektrycznego. Na terenie gdzie planowano wybudo-
wac fabryke samochodow elektrycznych powstanie tzw. klaster elektromobilnosci. Wedtug Mi-
nisterstwa Aktywow Panstwowych, projekt ten ma przynies¢ konkretne korzysci dla polskiej
gospodarki takie, jak transfer technologii dzigki wspodtpracy z chinskim producentem aut elek-
trycznych Geely, budowe centrum badawczo-rozwojowego 1 inne. Spotka ElectroMobility Po-
land, powotana w 2016 roku, bedzie odpowiada¢ za nadzér nad wdrazaniem klastra elektromo-
bilno$ci. Zatem niektore z dziatan wymienionych w tabeli 2 utracity aktualnos¢.

Aby pobudzi¢ popyt na pojazdy elektryczne przewidziano tzw. migkkie instrumenty
wsparcia, takie jak mozliwos¢ bezptatnego parkowania w centrach miast, mozliwos¢ korzysta-
nia z buspasow, wjazd do stref z ograniczonym ruchem w centrach miast. Dodatkowo,
»Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych” z 2024 r. zawieraja plany
wsparcia wymiany floty pojazdéw $wiadczacych ustugi transportu publicznego i1 nalezacych do
przedsiebiorcow wykonujacych ustugi transportowe na zeroemisyjne poprzez cztery programy
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wsparcia finansowego. Pierwszym z nich jest “Zielony transport publiczny” — funkcjonujacy od
2021 r. program dofinansowania zakupu ekologicznej komunikacji miejskiej. Mozna w nim
uzyska¢ dofinansowanie do 80% kosztow kwalifikowanych zakupu autobuséw z napedem
elektrycznym oraz trolejbusow, a w przypadku autobuséw wodorowych — na poziomie 90%.
“Moj Elektryk” (od 2024 r. “Moj Elektryk 2.0”) to z kolei program, ktory wspiera zakup oraz
leasing bateryjnych pojazdow elektrycznych. Zaplanowano, ze bgdzie on funkcjonowat do 2025
r. lub do wyczerpania $rodkéw. Beneficjentami programu moga by¢ osoby fizyczne,
przedsigbiorcy, jednostki samorzadu terytorialnego, stowarzyszenia, fundacje, spdtdzielnie,
rolnicy indywidualni. Trzecim programem jest plan finansowego wsparcia zakupu nowych
pojazdéw cigzkich, w ktorym nabor wnioskéw odbywaé si¢ ma w trybie ciaggtym w latach
2024-2028 lub do wyczerpania srodkéw. Zapowiedziano tez uruchomienie nowego programu
wsparcia, dedykowanego nabyciu pojazdow elektrycznych kategorii M1, majacych nie wiecej
niz osiem miejsc siedzacych poza miejscem siedzacym kierowcy. Beda mogly z niego
skorzysta¢ osoby fizyczne oraz prowadzace jednoosobowa dziatalno$¢ gospodarcza. Kwota
wsparcia ma by¢ zwigkszona w przypadku osob, ktére osiggajg dochody ponizej wyznaczonego
progu lub przekaza do demontazu uzytkowany pojazd spalinowy.

3. Przeglad literatury

Rozw¢j elektromobilno$ci postgpuje réwnolegle do rozwoju rozwigzan legislacyjnych,
przynajmniej w Unii Europejskiej. Jak podkreslajg Jankowska i in. (2023), przemiana
gospodarki przemiany na bardziej ekologiczna, a takze dazenie do bardziej zrownowazonego
stylu zycia to zmiany zainicjowane i wdrazane przez panstwo i podmioty publiczne. W zwiagzku
Z tym panstwo powinno zapewni¢ obywatelom prawidtowa realizacje prawa do mobilnos$ci.
Klimach i Figurska (2022) wykazaly, ze polski ustawodawca w wigkszosci przyjat rozwigzania
zawarte w unijnej dyrektywie w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

Wprowadzenie przepiséw to jedno a ich wyegzekwowanie to trudniejszy proces. Polska
jako kraj silnie uzalezniony od wegla i1 charakteryzujacy si¢ wysokim poziomem emisji gazow
cieplarnianych, stoi przed szczegdlnie trudnym zadaniem. Skuteczno$¢ wdrazania okotounijnej
polityki klimatycznej w Polsce bedzie w duzej mierze zaleze¢ od dostgpnosci 1 efektywnego
wykorzystania srodkow finansowych z Unii Europejskiej, takich jak Fundusz na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji, InvestEU czy polityka spojnosci. Kluczowe bedzie takze
aktywne uczestnictwo Polski w ksztattowaniu unijnej polityki klimatycznej, aby uwzglednic¢
specyfike i1 potrzeby polskiej gospodarki (Kasztelan, 2022).

Kucharski i Lekka-Porgbska (2023) zbadali pozycje Polski na tle innych krajow UE od
2017 do 2021 roku. Z przeprowadzonych badan wynika, Ze istnieja duze rdznice w rozwoju
elektromobilnosci w poszczegdlnych krajach europejskich. Tylko w kilku krajach proces ten
przynidst znaczace rezultaty. Jednak Polska nie funkcjonuje w prozni. Wspomniana
transformacja ma zatem miejsce w catej Europie, nawet jesli jej tempo rozni si¢ w zaleznos$ci od
kraju. Dlatego pozycja Polski w rankingach rozwoju elektromobilno$ci caly czas pozostaje
odlegla.

Istnieje tez nurt badan poswigcony analizie konkretnych barier rozwoju elektromobilnosci.
Jednym z czynnikow ograniczajacych rozwdj elektromobilno$ci, szczegolnie w Polsce, jest
dostep do infrastruktury tadowania. Zwracaja na to uwage Belch i in. (2024), Bober i in. (2023)
czy Sendek-Matysiak 1 Pyza (2021). Chociaz badanie (Kucharski, Lekka-Porgbska, 2023)
wykazato, ze wigkszo$¢ krajow UE nie posiada wystarczajagco rozwinigtej infrastruktury
sieciowe]j 1 stacji tadowania. Ustawa z 2018 roku wprowadzita minimalne wymogi dotyczace
liczby punktow fadowania w gminach, uzaleznione od liczby mieszkancoéw 1 pojazdow, ale z
przytoczonych badan wynika, Ze polska infrastruktura ladowania EV jest wcigz slabo
rozwini¢ta na tle Europy, zarowno pod wzgledem liczby punktdéw, jak i ich rozmieszczenia.
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Rozwo6j infrastruktury tadowania pojazdow elektrycznych nie nadgza za wzrostem liczby
samochodow elektrycznych (Sendek-Matysiak i Pyza, 2021).

Potencjalnych nabywcow samochodéw elektrycznych powstrzymujg przed zakupem
wysokie ceny pojazdow i baterii, ktore stanowig znaczacg cze$¢ kosztow (Bober i in., 2023).
Jednym ze sposobow na obnizenie cen baterii jest ich recykling. Hoarau i Lorang (2021) w
swoim artykule skupili si¢ na ocenie propozycji regulacyjnej Unii Europejskiej dotyczacej
recyklingu baterii litowo-jonowych, uzywanych w pojazdach elektrycznych. Zalecaja obnizenie
przyjetych w przepisach progdéw recyklingu, gdyz te obecnie obowigzujace s3 zbyt ambitne i
moga by¢ trudne do osiaggniecia. Niska efektywnos¢ recyklingu, szczegolnie dla litu, oraz
dynamiczny wzrost zapotrzebowania na elektromobilno$¢ dodatkowo utrudniaja realizacje
celow regulacyjnych. Dodatkowe znaczenie ma geopolityka. 73% S$wiatowej produkcji ogniw
litowo-jonowych koncentruje si¢ w Chinach (Altenburg. 2022). Chiny skutecznie nadrabiaja
zaleglosci w produkcji samochodow elektrycznych 1 akumulatorow.

Badacze zwracaja tez uwage na zrddla energii, ktérg maja by¢ zasilane pojazdy
elektryczne. Klos 1 in. (2019) ocenili wptyw rozwoju elektromobilnosci na polski system
elektroenergetyczny. Wskazali oni, ze podsektor dystrybucji jest najbardziej narazony na
negatywne interakcje z rozwijajacg si¢ infrastruktura sieciowa pojazdow elektrycznych. Kutty i
in. (2021) ocenili efektywnos¢ ekologiczng EV z perspektywy zuzycia zasobow i emisji, a takze
wpltywu ekonomicznego (wktad do PKB) w roznych krajach UE. Zaobserwowane rdznice
wynikaja z ich specyficznego miksu energetycznego oraz polityk promujacych
elektromobilno$¢. Kraje z wigkszym udzialem odnawialnych Zrodet energii i1 silniejszym
wsparciem dla elektromobilnosci (np. Austria, Szwecja, Belgia) osiagaja wyzsze wyniki
efektywnosci.

4. Popyt na pojazdy elektryczne w Polsce i UE

Sektor transportu jest jednym z najwiekszych producentow gazéw cieplarnianych w UE. Ozna-
cza to, ze ograniczenie emisji pochodzacych z transportu ma kluczowe znaczenie dla osiggnie-
cia unijnego celu neutralnosci klimatycznej na rok 2050. Aby zwigkszy¢ redukcje emisji COz z
floty pojazdéw poruszajacych si¢ po europejskich drogach, ogélnounijne cele wymagaja obni-
zenia emisji COz 0 15% do 2025 r. z nowych samochodéw osobowych i1 dostawczych. Co wig-
cej, normy te s3 jeszcze bardziej rygorystyczne w perspektywie do 2030 r., gdyz zaktadaja
zmniejszenie emisji CO2 z nowych samochodéw osobowych o 55%, a z nowych samochodow
dostawczych o 50% (w poréwnaniu do poziomu z 2021 r.) (Gotowi na 55, 2021). Przy zatoze-
niu zeroemisyjnosci dla nowej floty samochodéw osobowych 1 dostawczych w perspektywie
do 2035 r., koniecznym wydaje si¢ znaczne zwigkszenie liczby pojazdéw bezemisyjnych, w
tym elektrycznych.

Do 2019 r. obserwowano staly wzrost liczby rejestracji nowych samochodéw elektrycz-
nych w Europie, z 600 nowych samochodow elektrycznych zarejestrowanych w 2010 r. do 400
tys. w 2019 r. Nastgpnie nastapit gwattowny wzrost rejestracji samochodéw elektrycznych w
latach 2020-2023. W 2023 r. w UE sprzedano ok. 91 tys. pojazdow elektrycznych, co stanowito
7,7% udziatu w rynku 1 wzrost o ok. 2 p.p. w pordwnaniu z rokiem 2022. Ponadto, w 2023 r.
pojazdy elektryczne stanowily prawie 23% nowo zarejestrowanych samochodéw osobowych w
UE (EEA, 2024) (Rys. 2).
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Rysunek 2. Nowo zarejestrowane pojazdy elektryczne w UE-27

Zroédto: Opracowanie whasne na podstawie danych EEA

Odsetek zarejestr. sam. osob. Liczba zarejestr. sam. osob. [tys.]
Norway [N Norway [N
Iceland N Iceland |
Sweden I Sweden [N
Denmark [INNEEGEGGG Denmark [N
Finland Finland [N
Netherlands I Netherlands [N
Luxembourg NN Luxembourg I
Austria [N Austria [N
Malta [N Malta |
Belgium [N Belgium NN
Germany [N Germany [N .
Ireland NN Ireland [l
Portugal [N Portugal [N
France [N France NN
Switzerland [N Switzerland [N
Romania IS Romania [
Slovenia [N Slovenia |
Latvia [N Latvia |
Lithuania [N Lithuania |
Estonia [N Estonia |
Bulgaria [N Bulgaria |
Spain [N Spain [N
Cyprus N Cyprus |
Hungary [ Hungary |
Greece [N Greece I
Italy [ Italy [N
Poland W Poland N
Czechia M Czechia |
Croatia [l Croatia |
Slovakia B Slovakia |
0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 Q 200 400 600
HBEV mPHEV H BEV m PHEV

Rysunek 3. Nowo zarejestrowane pojazdy elektryczne w 2021 r. wedlug krajow

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych EEA.
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W 2023 r. w poréwnaniu z 2022 r. udzial pojazdow elektrycznych w rejestracjach nowych
samochodow wzrést w wiekszosci krajow UE. Najwyzsze udzialy odnotowano w Norwegii
(91%), Szwecji (61%) 1 Islandii (60%). W 2023 r. najwigkszg liczb¢ zarejestrowanych nowych
bateryjnych pojazdow elektrycznych (BEV) miata Norwegia, co stanowito 83% sprzedazy no-
wych samochodow. Sprzedaz pojazdow hybrydowych (PHEV) byta natomiast najwyzsza w
Szwecji (22%), Belgii i Finlandii (oba ok. 21%). W dwoch krajach odsetek rejestracji pojazdow
elektrycznych byl nizszy niz 5% catkowitej nowej floty (Polska i Chorwacja) (EEA, 2024)
(Rys. 3).

Pomimo, ze wsréd krajow UE-27 liczba nowo zarejestrowanych elektrycznych
samochodow osobowych w Polsce w 2023 r. nie byta najnizsza, to Polska znaczaco odstaje od
wiekszosci panstw czionkowskich pod wzgledem udziatu liczby nowo zarejestrowanych
elektrycznych samochodow osobowych do nowo zarejestrowanych pojazdéw osobowych
ogotem. Jak wynika z danych Europejskiej Agencji Srodowiskowej (EEA), w 2023 r. w Polsce
wcigz najwickszy odsetek wsréd nowo zarejestrowanych pojazdow osobowych stanowity
pojazdy napedzane benzyng (Rys. 4).

\

m benzyna mdiesel melektryczny mlpg ®m benzyna/elektryczny

Rysunek 4. Nowo zarejestrowane samochody w Polsce wedtug rodzaju napgdu (2023 r.)

Zrodho: Opracowanie wiasne na podstawie danych EEA.

Niewielka liczba rejestrowanych i eksploatowanych pojazdéw elektrycznych pokazuje, ze
rynek elektromobilno$ci w Polsce wcigz znajduje si¢ w poczatkowej fazie rozwoju, a stan ten
utrzymuje si¢ od lat. Co wiecej, dane za rok 2024 wskazuja, ze laczna liczba nowo
zarejestrowanych osobowych bateryjnych pojazdow elektrycznych (BEV) w Polsce w 2024 r.
wyniosta ok. 16,5 tys. sztuk, a hybrydowych (PHEV) ok. 12,9 tys. sztuk. Stanowi to udzial w
rynku na poziomie zaledwie 3%, co plasuje Polske na jednym z ostatnich miejsc w rankingu
krajow UE na rok 2024. Obecnie Polska wyprzedza pod tym wzgledem jedynie Chorwacje i
Stowacj¢. Bioragc natomiast pod uwage rynek samochodéw osobowych z napgdem
alternatywnym ogdtem, w Polsce wcigz dominujg pojazdy napedzane LPG (EAFO, 2024) (Tab.
3, Rys. 5).

Tabela 3. Liczba samochodow osobowych z napedem alternatywnym w Polsce (2011-2024)
Rok BEV | PHEV H2 LPG CNG
2011 35 0 0 2615000 0
2012 54 12 0 2757000 | 3000




68 Adam Kucharski, Aleksandra Bartosiewicz

2013 81 22 0 2846868 5219
2014 153 104 0 2904072 | 5309
2015 219 270 0 2977264 | 5355
2016 348 425 0 3082548 5400
2017 896 816 0 3038596 | 5195
2018 1487 1592 0 3281951 5339
2019 2902 2381 0 3327624 | 5425
2020 6556 5919 0 3336762 | 5278
2021 | 13614 | 15634 74 3343040 | 5126
2022 | 25649 | 26415 115 3355117 | 4970
2023 | 51211 | 47137 165 3537208 | 4970
2024 | 70121 | 64178 166 3544287 | 4872

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych EAFO.
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Rysunek 5. Odsetek osobowych pojazdow elektrycznych w pojazdach osobowych ogdtem w Polsce
(2011-2023)

Zroédto: Opracowanie whasne na podstawie danych EAFO.

W 2023 r. calkowita liczba lekkich elektrycznych pojazdéw typu Mi 1 N1 wynosita w
Polsce ok. 30,4 tys. sztuk, co daje 12,47% udzialu w calej flocie tego typu pojazdow. Biorac
pod uwage same samochody elektryczne typu Ny, tj. pojazdy o masie maksymalnej nieprzekra-
czajacej 3,5 t, to w 2024 r. zarejestrowanych ich byto w Polsce 5032 szt., z czego tylko jeden
byt pojazdem hybrydowym. Oznacza to, ze udzial tego typu pojazdéow w pojazdach ogodlem
wcigz jest niewielki 1 wynosi niecate 0,2%. Z kolei udziat nowo zarejestrowanych bateryjnych
samochodow cigzarowych (BEV) kategorii N2 1 N3 w nowych rejestracjach ogdétem wyniost w
2024 r. 0,57%, zwigkszajac ogdlng liczbe tego typu pojazdow w Polsce do zaledwie 205 szt. Na
tym tle najlepiej wyglada sytuacja na polskim rynku pojazdéw autobusowych kategorii M i
M;. W 2024 . tego typu pojazdow byto 1287 szt., z czego 96% stanowity pojazdy zasilane ba-
teryjnie (BEV). Co istotne, udziat autobuséw zasilanych elektrycznie w kategorii pojazdow M»
1 M3 z napedem alternatywnym wynosi obecnie w Polsce 47% (EAFO, 2024).
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W latach 2020-2024 w Polsce nastgpit wzrost dostepnej infrastruktury punktow tadowania
pradem zmiennym (AC). W 2024 r. byto ponad 6 tys. takich punktéw tadowania, z ktorych
wiekszo$¢ miala Srednig predkosc (7,4 kW < P <22 kW). Oznacza to wzrost 0 36% w stosunku
do roku 2023 (Statista, 2024). Niestety, na tle pozostalych krajow UE, Polska rowniez i w tym
zakresie wypada raczej stabo. Biorac pod uwage liczbe stacji tadowania w przeliczeniu na 100
tys. mieszkancow, Polska zajmuje przedostatnie miejsce w zestawieniu, tuz przed Rumunig
(Rys. 6). Ponadto w Polsce liczba stacji tadowania jest niewielka w poréwnaniu do liczby po-
jazdow. Poza tym w znacznym stopniu przewazajg stacje fadowania pragdem zmiennym (AC).
Wyniki analizy rynku pojazdow w Polsce wskazujg tez na wystepowanie réznorodnosci typow
pojazdéw 1 rdéznorodnosci typow zasilania pojazdéw pradem przemiennym (AC) lub pradem
statym (DC) (Tucki, Orynycz, Dudziak, 2022). Oznacza to, ze inwestowanie w infrastrukture
jest konieczne, aby umozliwi¢ dalszy rozwoj elektromobilnosci.
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Rysunek 6. Liczba stacji fadowania na 100 tys. mieszkancow wedlug predkosci w krajach UE (2023)

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych gridX.
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Z.akonczenie

Analiza danych statystycznych wyraznie pokazuje, ze pomimo szeregu zachet, dotychczas nie
udato si¢ zrealizowaé na zaktadanych poziomach wszystkich zaktadanych przez Polske celow
dla elektromobilnosci. Przyczyng moga by¢ rdznego rodzaju przeszkody na drodze ku
elektryfikacji transportu. Przyktadowo, zauwazalny spadek w liczbie nowo rejestrowanych
pojazdow elektrycznych w Polsce w 2024 r. w duzej mierze przypisaé mozna zawieszeniu
doptat leasingowych w ramach programu ,,M9j elektryk” w sierpniu 2024 r. Z kolei wsrdd
gléwnych barier dla elektromobilno$ci wymienianych przez samorzady wymieni¢ nalezy m.in.:
wysokie koszty zakupu pojazdéw elektrycznych, brak dostepu do szybkiej infrastruktury
tadujacej oraz przewlekty proces inwestycyjny. Podobne powody dla marginalnego zaintereso-
wania pojazdami elektrycznymi wymienili w przeprowadzanych badaniach polscy kierowcy
(Sendek-Matysiak, Pyza, 2021). Jankowski (2024) powotuje si¢ na informacje NIK, zgodnie z
ktérymi rzadowe zalozenia nie sg realizowane w dostatecznym stopniu. Krajowy plan realizo-
wano wybidrczo 1 z opodznieniami. Osiggnigto tylko 26% planowanej na 2020 rok liczby zareje-
strowanych pojazdow elektrycznych oraz 20% punktow infrastruktury paliw alternatywnych.
To, ze zasigg 1 infrastruktura sa gtdwnymi barierami do elektromobilno$ci potwierdzajg tez inne
badania naukowe (Belch, Szczygiel, Hajduk-Stelmachowicz, 2024; Bober, Wojcik, Gojayev,
2023; Jankowska, Pawetczyk, Badura, 2023; Rokicki i in., 2022). Administracja centralna musi
wobec tego pomodc przezwycigza¢ te Dbariery, zajmujac si¢ koordynacja rozwoju
elektromobilno$ci oraz dajagc impuls do zmian. Moze ona m.in. popularyzowaé
elektromobilno$¢ poprzez wspoluczestnictwo w budowie infrastruktury i zakup pojazdow
elektrycznych na swoje potrzeby.

Bibliografia

Altenburg T., Corrocher N., Malerba F. (2022). China’s leapfrogging in electromobility. A
story of green transformation driving catch-up and competitive advantage. ,,Technologi-
cal Forecasting and Social Change”, 183: 121914. DOI: 10.1016/j.techfore.2022.121914

Biata Ksigga Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osia-
gnigcia konkurencyjnego 1 zasobooszczednego systemu transportu COM/2011/0144 kon-
COWY.

Betch P., Szczygiet E., Hajduk-Stelmachowicz M. (2024). Electromobility in Poland Com-
pared to the European Union — Results of Preliminary Analysis. ,,Prace Naukowe Uni-
wersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu”, 68(1), 1-13. DOI: 10.15611/pn.2024.1.01

Bober T., W¢jcik P., Gojayev T. (2023). Opportunities and barriers to the development of
electromobility: the perspective of Poland and Azerbaijan. ,.Green Economics”, 1(2),
144-151.

Brdulak, J., Pawlak, P. (2022). Miedzynarodowe aspekty jakosciowych zmian transportu sa-
mochodowego zwigzane z elektromobilnoscig, ,,Kwartalnik Nauk o Przedsiebiorstwie”.
66(4), 5-16, DOI: 10.33119/KNo0P.2022.66.4.1.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2023/2413 zmieniajaca dyrektywe (UE)
2018/2001, rozporzadzenie (UE) 2018/1999 1 dyrektywe 98/70/WE w odniesieniu do
promowania energii ze zrddel odnawialnych oraz uchylajaca dyrektywe Rady (UE)
2015/652 (RED III).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 zmieniajaca dyrektywe
2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych 1 energooszcz¢dnych pojaz-
dow transportu drogowego.

EAFO  (European  Alternative  Fuels  Observatory), https://alternative-fuels-
observatory.ec.europa.cu (01.02.2025).



https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/

Perspektywy rozwoju elektromobilnosci w Polsce... 71

EEA (European Environment Agency), https://www.eea.europa.cu/en (01.02.2025).

Europejski Zielony Lad, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europe;j-
skiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow, COM/2019/640 kon-
COWY.

,Gotowi na 55”: osiggnigcie unijnego celu klimatycznego na 2030 r. w drodze do neutralnosci
klimatycznej, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionow, COM/2021/550 koncowy.

gridX, https:// www.gridx.ai/ (01.02.2025).

Hoarau Q, Lorang E. (2022). An Assessment of the European Regulation on Battery Recycling
for Electric Vehicles. “Energy Policy”, 162: 112770. DOI: 10.1016/j.enpol.2021.112770

Jankowska M., Pawetczyk M., Badura E. (2023). Electromobility, automation and digitalisa-
tion — the legal challenges of new business models in Poland. ,European Business Law
Review”, 34(1), 181-192. DOI: 10.54648/eulr2023015

Jankowski L. (2024). Elektromobilnos¢. W Bedkowski-Koziol M. (red.) Prawo energetyczne.
stan obecny i perspektywy w 100-lecie ustawy elektrycznej, ,Monografie instytutu De
Republica”. Prawo. Wydawnictwo Instytutu De Republica. Warszawa.

Kasztelan A. (2022). Europejski Zielony f.ad — wnioski dla Polski. Przeglgd literatury. ,Facta
Simonidis”, 15(1), 203-21. DOI: 10.56583/5.2002

Klimach A., Figurska M. (2022). Electromobility infrastructure and vehicles in the context of
Polish legislation. ,,Acta Scientiarum Polonorum Administratio Locorum” 21(3): 379—
94. DOI: 10.31648/aspal.7511

Ktos M., Marchel P., Paska J., Bielas R., Bartecka M., Michalski L., Wroblewski K., Zagrajek
K. (2019). Forecast and impact of electromobility development on the Polish Electric
Power System. E3S Web of Conferences. 84. DOI: 10.1051/e3sconf/20198401005.

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, Ministerstwo Energii,
Warszawa, 29 marca 2017 r.

Kucharski A., Lekka-Porebska 1. (2023). Implementation of electric road transport — Poland
in comparison with European countries. ,Scientific Papers of Silesian University of
Technology, Organization and Management Series”, No. 187, 353-378, DOI:
10.29119/1641-3466.2023.187.19

Kutty A. A., Al-Jondob R., Abdella G. M., El-Mekkawy T. (2021). A4 Frontier Based Eco-
Efficiency Assessment of Electric Vehicles: The Case of European Union Countries Us-
ing Mixed and Renewable Sources of Energy. W ,,Proceedings of the First Central Amer-
ican and Caribbean International Conference on Industrial Engineering and Operations
Management”, Port-au-Prince, Haiti, June 15-16, 2021. IEOM Society International

Plan inwestycyjny na rzecz zrbwnowazonej Europy. Plan inwestycyjny na rzecz Europejskie-
go Zielonego Ladu, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europe;j-
skiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego 1 Komitetu Regionow, COM/2020/21 kon-
COWY.

Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ,,Energia do przysziosci”, Ministerstwo Energii,
Warszawa 2017.

Polityka energetyczna Polski do 2040 r., zalacznik do obwieszczenia Ministra Klimatu i Sro-
dowiska z dn. 2 marca 2021 r. w sprawie polityki energetycznej panstwa do 2040 r.

Projekt aktualizacji Krajowego planu na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030, pod nazwa
Krajowy Plan w dziedzinie Energii 1 Klimatu do 2030 r., ktory przedtozono do konsulta-
cji publicznych w pazdzierniku 2024 r.

Rokicki T., Borawski P., Betdycka-Borawska A., Zak A., Koszela G. (2022). Development of
Electromobility in European Union Countries under COVID-19 Conditions. ,,Energies”,
15(1), 9. DOI: 10.3390/en15010009



https://www.eea.europa.eu/en
https://www.gridx.ai/
https://doi.org/10.3390/en15010009

72 Adam Kucharski, Aleksandra Bartosiewicz

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2024/1679 w sprawie unijnych wy-
tycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1804 w sprawie rozwoju infra-
struktury paliw alternatywnych i uchylenia dyrektywy 2014/94/UE.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1542 w sprawie baterii 1 zuzy-
tych baterii zmieniajace dyrektywe 2008/98/WE 1 rozporzadzenie (UE) 2019/1020 oraz
uchylajace dyrektywe 2006/66/WE.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 okreslajace normy emisji
CO2 dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdow uzytkowych
oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 (przeksztatcenie).

Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 w sprawie homologacji i
nadzoru rynku pojazdoéw silnikowych i ich przyczep oraz uktadéw, komponentow i od-
dzielnych zespotow technicznych przeznaczonych do tych pojazdow.

Sendek-Matysiak E., Pyza D. (2021). Prospects for the development of electric vehicle charg-
ing infrastructure in Poland in the light of the regulations in force. ,,Archives of Trans-
port”, 57(1), 43-58. DOI: 10.5604/01.3001.0014.7483

Statista, https://www.statista.com (01.02.2025).

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), Pro-
jekt z 14.02.2017 r. (2017), Ministerstwo Rozwoju.

Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze
ku przysztosci, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, COM/2020/789 koncowy.

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. Projekt z 12.03.2019 r. (2019),
Ministerstwo Infrastruktury.

Tucki K., Orynycz O., Dudziak A. (2022). The Impact of the Available Infrastructure on the
Electric Vehicle Market in Poland and in EU Countries. ,,International Journal of Envi-
ronmental Research and Public Health”, 19(24), 16783. DOI: 10.3390/ijerph192416783

PROSPECTS FOR THE DEVELOPMENT OF ELECTROMOBILITY IN
POLAND AND THE EUROPEAN UNION IN THE LIGHT OF THE
PRESENT LEGAL REGULATIONS

Abstract

Purpose — The current policy of the European Union (EU) focuses on climate neutrality
and decarbonization of transport. The EU has set certain targets for the share of electro-
mobility in transport, which Poland is obliged to meet. New legal regulations are being
introduced in this regard, and the number of related documents continues to grow. The
aim of this article is to assess the extent to which Poland, through its legislation, govern-
ment programs and other documents, is implementing the above-mentioned EU objec-
tives. The actual increase in the number of electric vehicles used in the EU and Poland
will also be compared.

Methodology — The article uses a literature review, taking into account legal acts, indus-
try reports and scientific articles on electromobility. The research methods and techniques
used included: content analysis, cause-and-effect analysis and selected statistical analysis
methods.
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Findings — So far, it has not been possible to achieve all the goals for electromobility as-
sumed by Poland at the assumed levels. The small number of registered and used electric
vehicles shows that the electromobility market in Poland is still in its early stages of de-
velopment. The main barriers to electromobility are the consistently high purchase costs,
lack of access to fast charging infrastructure and the lengthy investment process. The cen-
tral administration needs to be more active in eliminating these barriers by participating in
the construction of appropriate infrastructure and purchasing electric vehicles for its own
needs.
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