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Streszczenie: Zgodnie ze Strategig na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, do 2025 roku po polskich drogach ma jezdzi¢ ponad milion
samochodow elektrycznych zasilanych wytacznie z baterii BEV [24]. Jednak mimo, iz takie samochody posiadajg szereg zalet takich
jak nizsze koszty utrzymania, wieksze przyspieszenie, mniejsze wymagania konserwacyjne, nizszy poziom hatasu niz samochody spa-
linowe, a przede wszystkim brak emisji zanieczyszczert w miejscu ich uzytkowania to udziat BEV w rynku motoryzacyjnym pozostaje
nadal niewielki i w 2018 roku wynidst zaledwie 0,1%. Tak marginalna liczba uzytkowanych obecnie samochodéw elektrycznych BEV w
Polsce, dowodzi, ze rynek mobilnosci elektrycznej nadal pozostaje w fazie poczatkowej, a jego rozwdj ograniczajg rézne utrudnienia.
W niniejszym artykule oméwiono najwazniejsze bariery rozwoju elektrmobilnosci w Polsce zwigzane m.in. z ceng zakupu samochodu
elektrycznego, zasiegiem jazdy na jednym tadowaniu, infrastrukturg dla nich dedykowana. Zaproponowano rowniez rozwigzania, ktére z
pewnoscia powinny wptynac na decyzje uzytkownikdw podczas wyboru pojazdu z danym typem napedu, a w konsekwencji na rozwaj
elektromobilnosci.

Stowa kluczowe: Elektromobilnos¢; Koszty zewnetrzne; Punkt tadowania; Samochdd elektryczny BEV

Abstract: In accordance with the Strategy for Responsible Development, by 2025, over 1 million electric cars powered solely from BEV
batteries are to travel on Polish roads [24]. However, although such cars have a number of advantages such as lower maintenance costs,
higher acceleration, lower maintenance requirements, lower noise levels than internal combustion cars, and above all no emissions
at their place of use, BEV's share in the automotive market remains small and in 2018 year was only 0.1%. Such a marginal number of
currently used BEV electric cars in Poland, proves that the electric mobility market is still in the initial phase and its development limits
various difficulties. This article discusses the most important barriers to the development of electromobility in Poland related to with
the price of buying an electric car, the range of driving on a single charge, infrastructure dedicated to them. Solutions have also been
proposed, which should certainly affect the decisions of users when choosing a vehicle with a given type of drive, and consequently the
development of electromobility.

Keywords: Charging point; Electric vehicle BEV; Electromobility; External costs

Wprowadzenie

Transport uznawany jest za jeden z
najistotniejszych czynnikow stymu-
lujgcych aktywnosc¢ ekonomiczna
oraz wzrost i rozwdj gospodarczy.
To dzieki niemu mozliwe staje sie
sprawne i wiasciwe funkcjonowa-
nie pozostatych dziatéw gospodar-
ki narodowe;j.

Naktady na transport powodu-
ja nie tylko jego rozwdj, ale takze
posrednio innych czesci gospodar-

ki [2], decydujac tym samym o jej
konkurencyjnosci i wydajnosci.
Niestety, transport poza licznymi
dobrodziejstwami  uwidaczniaja-
cymi sie w postepie i rozwoju go-
spodarczym, niesie ze sobg rowniez
bardzo duze zagrozenie w postaci
kosztow zewnetrznych [4, 22] tj. ha-
tasiwibracje, zanieczyszczenie wod
powierzchniowych i gruntowych,
zanieczyszczenie gleby, zmiany mi-
kroklimatu, zajmowanie terenu pod
budowe sieci transportowych, wy-
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padki oraz przede wszystkim zanie-
czyszczenie powietrza (m.in. CO2 i
innych gazéw wywotujacych efekt
cieplarniany) poprzez emisje spalin

(tab.1).
W 2016 roku, obok sektora ener-
getycznego, transport stanowit

gtowne zrodto emisji gazow cie-
plarnianych w Unii Europejskiej i
odpowiadatza 27% ich emisji [11], z
czego okoto trzech czwartych emi-
sji z tej dziatalnosci gospodarczej
powodowanych byto przez trans-
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Tab. 1. Wplyw transport na srodowisko [38]

; . Zanieczyszczenie Zanieczyszczenie . Zdrowie
Wpyw na srodowisko . Tereni lasy o
powietrza wody i bezpieczenstwo
1 2 4 5
Zuzycie terenu,
) e krai ;
i1 Zniszczenie rajobrazu
przemieszczanie
ludnosci
emisja (0, iinnych
w czasie eksploatadji gazow W ywolyjqcych rozprzgstrzenlam? S kwasr!e 2o wypadki, hatas, wibracje
efekt cieplarniany (w zanieczyszczen szkodliwy wptyw
tymHC)
. rozprzestrzenianie sie rozprzestrzenianie sig rozprzestrzenianie sie .,
ryzyko w czasie L . L . L ) toksyczne przecieki,
substancji niebezpiecz-  substangji niebezpiecz-  substandji niebezpiecz- . "
przefadunku : ryzyko pozaru i eksplozji
nych nych, ryzyko pozaru
Kongestia w poréwnaniu z wptywem w czasie normalnej eksploatacji kongestia wywiera wiekszy wptyw ze wzgledu na
g straty czasu i ograniczong wydajnos¢ energii
Ranga oddziatywania wedtug elementéw Srodowiska i gatezi transportu
drogi kotowe Hrx HHx *rx
kolej *b ** *
drogi wodne *
transport morski * *
transport lotniczy * * *

*wplyw maty, ** wplyw znaczny, *** wptyw bardzo znaczny; b - plus aktywnosc elektrowni; c —wptyw moze by¢

znaczny, kiedy zdarzy sie wypadek

port drogowy, a w szczegdlnosci
samochody osobowe.

Stad XXI wiek przynosi wiele py-
tan o przysztos¢ motoryzacji. Ostat-
nie trzy dekady zapewnity btyska-
wiczny rozwdj technologii silnikow
spalinowych. Byto to konsekwencja
ulepszenia technik wytwarzania
oraz wprowadzenia do motoryzacji
elektroniki. O ile wczesniej produ-
cenci skupiali sie na poprawianiu
0siggow i sprawnosci silnikow, o
tyle rosngca $wiadomosc ekolo-
giczna oraz nowe wymogi prawne
przyczynity sie do koncentracji nad

technologiag optymalizacji osiggow
i oszczednosci. Dzieki czemu wspot-
czesne samochody napedzane sil-
nikami spalinowymi charakteryzuja
sie coraz mniej szkodliwym wpty-
wem na s$rodowisko oraz zmniej-
szeniem emisji hatasu, zachowujac
przy tym znakomite wiasciwosci
[14]. Jednak w ujeciu sektorowym
wptyw ten nadal pozostaje znacz-
ny, miedzy innymi z powodu coraz
szybciej rosnacej liczby pojazdow
na drogach [39].

Na rys. 1 przedstawiono prze-
widywany wzrost liczby produko-
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wanych na $wiecie samochodow
z silnikami  spalinowymi, ktérych
prognozuje sie, ze w roku 2020 be-
dzie wytwarzanych ponad 100 min
sztuk.

Ciggty wzrost zapotrzebowania
na transport wymaga zatem podje-
cia dalszych krokéw pozwalajacych
na ograniczenie jego negatywnych
efektow [12, 36].

W zwigzku z powyzszym, ale
rowniez ze wzgledu na rosnace
ceny ropy naftowej, producenci sa-
mochoddéw poszukujg m.in. innych
Zzrédet napedu niz silnik spalinowy.
Nie nalezy zapomina¢, ze zasoby
ropy — surowca do produkdji paliw
wykorzystywanych  w samocho-
dach s3 ograniczone, a wiekszosc
716z wystepuje na terenach niesta-
bilnych politycznie [28, 29]. Oba te
czynniki niosg za sobga grozbe kry-
Zysu motoryzacyjnego. Producenci
pojazdow sg swiadomi, ze ten ktory
wyjdzie naprzeciw z rozwigzaniem
alternatywnym, tanszym i nie mniej
niezawodnym od pojazdu spalino-
wego, moze stac sie liderem branzy
motoryzacyjnej.

Obecnie précz zagrozen ptyna-
cych z rynku ropy naftowej réwniez
ekologiczny wizerunek marki jest
bardzo wazny i ma bezposredni
wptyw na wyniki sprzedazy. Jest to
zwigzane z coraz wiekszg swiado-

~ - mid sztuk
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1. Prognozowana liczba samochoddw produkowanych na swiecie w 2050. [11]
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Tab. 2. Planowana sciezka wzrostu liczby samo-
choddw elektrycznych w Polsce, 2018-25 [30]

Rok Nowe rejestracje BEV Liael::;:r r;(;;l;::éw
1 2 3

2018 7872 13576

2019 18734 32310

2020 44 588 76898

2021 106 119 183017

2022 183017 366034

203 183017 549051

2024 274525 823576

2025 205 894 1029470

Moscig spoteczng oraz skutecznym
lobbingiem organizacji ekologicz-
nych. Alternatywa dla silnikow spa-
linowych zdajg sie by¢ samochody
z silnikiem elektrycznym BEV.

Udziat samochodoéw
elektrycznych w rynku
motoryzacyjnym w Polsce

Analizujagc  swiatowe  statystyki
tempa przyrostu elektrycznych sa-
mochodoéw (rys. 2) i zdajac sobie
sprawe z unijnych wymogoéw do-
tyczacych m.in. poprawy jakosci
powietrza (np. obnizenie GHG (ang.
Greenhouse Gas), z transportu o 60%
do 2050 vs. 1990 [23]), réwniez Pol-
ske czeka epoka elektrycznosci w
transporcie. Ministerstwo Energii
zaktada, ze do 2025 r. w kraju bedzie
zarejestrowanych milion samocho-
dow elektrycznych (tab. 2).

Jednakze, mimo, ze liczba nowo
rejestrowanych samochodow elek-
trycznych z roku na rok stale rosnie
(rys. 3), (Sredniookresowe tempo
zmian T_ = 36%) to nadal udziat
samochodéw elektrycznych BEV
w Polsce wynosi zaledwie 0,1% w
rynku motoryzacyjnym. Natomiast
w Unii Europejskiej jest on na po-
ziomie 0,8% (rys. 4).
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2. Liczba samochoddw z silnikiem elektrycznym na swiecie [13]
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3. Liczba nowych rejestracji samochoddw elektrycznych BEV w Polsce, 2011-18

(opracowanie wtasne na podstawie [9])
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4. Udziat w rynku samochoddw osobowych BEV w Unii Europejskiej i w Polsce, 2010-18
(opracowanie wtasne na podstawie [9])
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Bariery rozwoju e-mobilnosci

Marginalna liczba uzytkowanych
obecnie samochodow elektrycz-
nych BEV w Polsce, dowodzi, ze
rynek mobilnosci elektrycznej na-
dal pozostaje w fazie poczatkowej.
Jego rozwdj ograniczajg m. in. takie
bariery jak:
- koszty zakupu EV, warunkowa-
ne w duzej mierze kosztem ba-
terii (waga baterii tez stanowi

bariere),

- stabo rozwinieta infrastruktura
tadowania,

- maly zasieg przejazdu na jed-
nym tadowaniu (pojemnosc
baterii),

- dtugi czas fadowania baterii.

Koszt zakupu i ograniczony
wybér

Dzi$ posiadanie samochodu elek-
trycznego — cho¢ ma wiele za-
let — ciggle jest dos¢ ucigzliwe dla
uzytkownika. Pierwszg trudnoscia,
juz przy kupnie takiego pojazdu
jest ograniczony wybor, a nastep-
nie cena. W 2018 (stan na 06.2018)
konsumenci mieli do wyboru jedy-
nie piecdziesigt dwa modele BEV
(w Polsce - 15 modeli [8]) przy po-
nad czterystu modelach ICE (ang.
Internal Combustion Engine). Czesto
modeli BEV nie mozna obejrze¢ w
salonie, a po zakupie trzeba liczy¢
sie z diuzszym czasem oczekiwa-
nia na odbidr. Ponadto, nie wszyscy
dealerzy prowadzg sprzedaz takich
samochodéw. Na przyktad Volks-
wagena z napedem elektrycznym,
mozna kupi¢ w Polsce, a pdzniej
serwisowac tylko w 4 na 85 salo-
now sprzedazy tego koncernu [19].

Niemalze we wszystkich bada-
niach konsumenckich wykazano,
ze jedna z gtéwnych przeszkéd we
wdrazaniu e-mobilnosci jest wyz-
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sza cena samochodow elektrycz-
nych zasilanych z baterii w porow-
naniu z analogicznymi modelami z
konwencjonalnymi silnikami spali-
nowymi 3, 6, 37,41].

Potwierdzaja to rdwniez badania,

Ksztattowanie mobilnosci

przeprowadzone przez Kantar Pu-
blic, zktérych wynika, ze najwieksze
znaczenie podczas zakupu samo-
chodu ma jego cena. Na rysunku
5 przedstawiono wyniki dotyczace
odpowiedzi na pytanie Jakie kryteria

Tab. 3. Cena wybranych, nowych samochoddw osobowych z réznymi silnikami w Polsce, (w PLN) [24]

MARKA  MODELEV CENA MODELZZS CENA MODELZZI CENA
1 2 3 4 5 6 7
Nissan Leaf 128 000 — 165 000 Juke 72000 — 84 000 Juke 72000 -89 000
Renault Zoe 121900 — 143 000 Clio 56 500-63 000 Twingo 46000 — 62 000
Volkswagen e-golf 162 890 golf 86000118 000 golf 80000 — 94000
Volkswagen e-Up! 115190 - - Up! 40000

d() 4 lat; 10%

[NAZWA KATEGORIIJ;
[WARTOSC]

[NAZWA KATEGORII]

6. Pierwsze rejestracje uzywanych samochoddw osobowych, w okresie styczeri-listopad 2018 1. - struk-
tura wieku (opracowanie wtasne na podstawie [34])

4115190

131 900

108 300 1121 900 i

é % | “'l-—;;

Henault O RID Nissan LEAF
22kwh 26kWh

94 500 96 000

« 53200

L& -

Renault semart frewo

smart fotfaur smart fortwe cabiio
Wiy Electric Urive e L

Electric Urive Electric Urive

Valkswagen LRI
Renavlt ZOE
RO0ZL.40

162 100 1162 890

L4 |

oMW i3 Valkeawvagen o-Goll

od 134 070

1133 000

nd 149 900

1138 990 !

134 900

Renaull 7O 090
k40

esan c-NV200 Fhvurdai IONIO
Comby Evalia Electric

7. Ceny samochoddw elektrycznych (w PLN) [39]

700

600
500
m fadowarki szybkie -
400
® tadowarki normalne
300
200
100
0

liczba publicznych punktéw
tadowania

2009 2010 2011 2012 2013

rok

2008 2014 2015 2016 2017 2018

8. Liczba publicznych punktéw tadowania w Polsce, 2010-2018 . (opracowanie witasne na podstawie [9])
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sq dla Pana(i) najwazniejsze przy za-
kupie samochodu? (mozliwa wiecej
niz jedna odpowiedz) [21].

Aktualnie w Polsce za samochdd
zasilany wytacznie z baterii trzeba
zapfaci¢ co najmniej 100 tys. zt (wy-
jatek: dwuosobowy Renault Twizy-
-od 53 200 PLN) (rys. 7). Poréwnu-
jac ich cene z odpowiednikami z
silnikami spalinowymi jest ona co
najmniej dwukrotnie wyzsza (tab.
3). W tym miejscu nalezy dodag,
ze od wielu juz lat wsrdd polskich
nabywcoéw samochodéw duzg po-
pularnoscia ciesza sie pojazdy spro-
wadzane z krajow potozonych na
zachéd od granic Polski. Nierzad-
ko majg one ponad 20 lat, wedtug
danych [11] w 2017 roku stanowity
one 33,7% rynku motoryzacyjne-
go. W 2018 ponad potowe nowych
rejestracji samochodoéw stanowity
rejestracje  samochoddéw ponad
10-letnich (rys. 6). Tak duze zainte-
resowanie takimi samochodami,
niewatpliwie wynika z ceny ich
zakupu, ktéra maksymalna wynosi
okoto 50 tys. zt.

Na rysunku 7 pokazano ceny (w
PLN) nowych EV, a dla wybranych,
w tabeli 3 poréwnano z cenami
samochoddéw z napedem konwen-
cjonalnym o podobnej mocy i wy-
posazeniu.

Infrastruktura fadowania

Problemy zwigzane z upowszech-
nianiem samochoddw na baterie,
nalezy rozpatrywac nie tylko w
aspekcie finansowym ale réwniez
ich wydajnosci, dtugiego czasu
tadowania i barier infrastruktural-
nych.

Infrastruktura na tym rynku od-
nosi sie gtownie do sieci stacji tadu-
jacych, od ktorej zalezy mobilnosc
pojazdéw elektrycznych i wydaje
sie byc¢ kluczowg barierg dla dyfu-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Tab. 4. Czas fadowania wybranych samochoddw z napedem elektrycznym dostepnych w Polsce,
w zaleznosci od rodzaju tadowarki (opracowanie wiasne na podstawie [1])

(Czas tadowania [h]

Marka i model Catkowity !’ozigm 1 ' '
arka i mode zasieg (km) (urzadzenia zainstalowane w Poziom 2 Poziom 3 (
prywatnych gospodarstwach (tadowarki wolne) tadowarki szybkie)
domowych)
1 2 3 4 5
smart fortwo Electric Drive 109 13,6 34 0,32
BMW-i3 130 16,2 4,05 0,38

Volkswagen e-Golf 134 16,6 415 0,39

Nissan Leaf, 24 kW-h 135 16,8 42 0,4

Nissan Leaf, 30 kW-h 172 214 5,35 0,5

16
2
g 14
5p 12
S
é s 10
=z 6
55
T -
E 2
- 0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

rok

9. Liczba PEV na jedne publiczny punkt tadowania w Polsce, 2008-2018 r. (opracowanie wiasne na
podstawie [9])

zji rynkowej, a takze gtownym zro-
dtem niepokoju konsumentow w
zmianie ich preferencji. Jak wynika
z badan przeprowadzonych wsréd
polskich kierowcow, wiasnie brak
ogodlnodostepnej infrastruktury
zwigzanej z tadowaniem jest obec-
nie jednym z gtownych czynnikéw
zniechecajgcych ich do zakupu sa-

mochodu elektrycznego [6, 21, 32].

W 2018 roku liczba publicznych
punktéw tadowania w Polsce wy-
niosta 631 (rys. 8), co oznacza, ze
na kazdy z nich przypadato 6 samo-
chodoéw z silnikiem elektrycznym
PEV (ang. Plug-in Electric Vehicle)
(rys. 9). W dyrektywie Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 2014/94/

] 20 1}
04
Gdarisk
0 A
0Szczecin
BnggSZCl Bi Utok
Polska
A
Ry wall liva
-
Lédz
Wrdaiw LUg'“‘
f ° Jee
2 )
Katowice® Krakéw R
» ° v

10. Lokalizacja stacji tadowania w Polsce (stan na wrzesieri 2018r.) [33]
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UE ,Czysta energia dla transportu’,
zaleca sie, aby w panstwach czton-
kowskich, istniat jeden ogdlnodo-
stepny punkt tadowania na kazde
10 zarejestrowanych samochodow
elektrycznych i hybrydowych typu
plug-in [5]. Wynika z tego, ze obec-
nie liczba takich tadowarek w Pol-
sce jest wystarczajgca.

Ogromne znaczenie ma nato-
miast, w obecnych uwarunkowa-
niach, kiedy pojemnos¢ akumula-
toréw jest mata, a co za tym idzie
zasieg pojazdow PEV niewielki, roz-
mieszczenie publicznych punktéw
tadowania.

Na rysunki 10 przedstawiono
lokalizacje publicznych punktéw
tadowania w Polsce, z ktérej wyni-
ka, ze w przewazajacej ilosci znaj-
duja sie one w wiekszych miastach.
Oznacza to, ze przy obecnym ich
usytuowaniu wykorzystanie takie-
go samochodu do dalszych podré-
zy np. z Warszawy do Gdariska bez
jego dofadowania w czasie podro-
zy nie jest mozliwe.

Zdajac sobie z tego sprawe, pol-
scy kierowcy obawiaja sie, ze w
momencie kiedy bateria w ich sa-
mochodzie sie wyczerpie, nie beda
mogli jej dotadowac korzystajac z
publicznych tadowarek i kontynu-
owac podrozy.

Jednak problem dotyczacy roz-
mieszczenia punktow tadowania
to nie jedyne trudnosci zwigzane
z infrastrukturg samochodow elek-
trycznych. Bardzo czesto utrudnio-
ny jest do niej dostep. Wielokrotnie
aby moc skorzysta¢ z tadowania
trzeba wczedniej zadzwonic i umo-
wic sie. Moze okazac sie rowniez, ze
nie mozna skorzysta¢ z tadownia,
gdyz brak odpowiednio wykwa-
lifikowanej osoby, ktéra mogtaby
uruchomic tadowarke. Bywa i tak,
ze 7z darmowego fadowania przy
myjni mozna skorzystac¢ dopiero po
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wykupieniu mycia w najdrozszym
pakiecie [17].

Czas fadowania baterii
i ograniczony zasieg

Samochody elektryczne, pod wie-
loma wzgledami majg przewage
nad samochodami napedzanymi
silnikami  spalinowymi, majg tez
jedna powazng wade eksploata-
Cyjna: ograniczony zasieg. Samo-
chéd spalinowy moze przejechac
na jednym zbiorniku paliwa ok.
600-800 km. Napetnienie zbiornika
paliwa i kontynuacja podrdzy nie sg
zadnym wyzwaniem (poza finan-
sowym) i juz po kilku minutach od
dotarcia na stacje benzynowg moz-
na jechac dalej.

Niestety, w przypadku podrézo-
wania samochodem elektrycznym
jest to obecnie nierealne. W tabeli
4 przedstawiono czas trwania fa-
dowania, ktéry moze wynosi¢ od
ponad 20 godzin do 20 minut,
w zaleznosci od typu tadowarki i
modelu BEV. Najkrécej tadowanie
baterii odbywa sie wykorzystujac
tadowarki szybkie, ktére w 2018 r.
stanowity 23% dostepnych publicz-
nie tadowarek w Polsce (rys. 8).

Ponadto w tabeli 4 podano dy-
stans jaki mozna przejechac samo-
chod elektryczny na jednym tado-
waniu.

Nalezy pamietac, ze zasiegi jakie
podawane s3 przez producenta
mozna o0siggnac jedynie w opty-
malnych warunkach — jazda z nie-
wielka i statg predkoscia, tagodne
przyspieszanie, nieuzywanie ogrze-
wania i klimatyzacji oraz innych
energochtonnych urzadzenr\, przy
matym  obcigzeniu  samochodu
(bez pasazerdw i bagazu), a takze
przy —odpowiedniej temperatu-
rze otoczenia. Zrealizowanie tych
wszystkich  warunkow  jednocze-

$nie jest trudne, dlatego rzeczywi-
sty zasieg jest duzo nizszy. Na przy-
kfad, zasieg Tesli S z akumulatorami
0 pojemnosci az 100 kWh, w tem-
peraturze otoczenia -10°C, wigczo-
nym ogrzewaniem, statej predkosci
102 km/h, obniza sie z 800 km do
okoto 370 km [18]. Zasieg moze by¢
jeszcze mniejszy, jesli czesto bedzie
sie trzeba rozpedza¢, a kierowca
bedzie to robit dynamicznie, lub
gdy bedzie chciat jechac szybciej.
Mozna probowac zwiekszac zasieqg,
dodajac kolejne akumulatory, to
jednak wigze sie z istotnym wzro-
stem ceny samochodu oraz jego
masy, co z kolei powoduje jeszcze
wieksze zuzycie energii [20].

Whioski

Jak wynika z badan przeprowadza-
nych wsréd Polakéw, niewatpliwie
najwiekszg przeszkodg w rozwoju
elektromobilnosci  stanowi cena
BEV. Jest to istotna bariera zarowna
dla oséb prywatnych jaki i przed-
siebiorcow. Ponadto, jezeli chodzi
o kwestie finansowe, respondenci
maja takze powazne obawy co do
kosztow uzytkowania takich samo-
chodoéw. Gro konsumentéw uwaza
nawet, ze koszty zwigzane z eksplo-
atacjg samochodu elektrycznego
sg Znacznie wieksze niz w przypad-
ku pojazdéw z napedem konwen-
cjonalnym [25]. Tymczasem, juz
dzi$, z ekonomicznego punktu wi-
dzenia, catkowity koszt posiadania
samochodu elektrycznego TCO jest
nizszy niz pojazdu z silnikiem kon-
wencjonalnym [15].

A zatem, szczegodlng rolg decy-
dentow w rozwoju elektromobil-
nosci w Polsce jest uswiadamianie
konsumentéw o korzyséciach wyni-
kajacych z wykorzystywania energii
elektrycznej, takich jak nizsze koszty
eksploatacji, mniejsza szkodliwosc
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dla srodowiska. Istotne jest rowniez
ze strony mocodawcow urucho-
mienie przede wszystkim zesta-
wu zachet finansowych w postaci
dotacji do zakupu pojazdu i roz-
budowy gestej sieci publicznych
tadowarek. Te niefiskalne tj. jazda
buspasami, darmowe parkowanie
na ptatnych miejscach miejskich
parkingdw, ktére obowigzujg od 22
lutego 2018 r. nie przyczynity sie do
zwiekszenia sprzedazy BEV w Pol-
sce.

Jak wynika z raportu opubli-
kowanego 31 pazdziernika 2017
roku przez Europejskie Stowarzy-
szenie Producentéw Samochodo-
wych [16] istnieje korelacja miedzy
wzrostem sprzedazy samochodow
tadowanych elektrycznie, a propo-
nowanymi przez mocodawcoéw
przywilejami z racji posiadania BEV.
Dlatego juz od pewnego czasu
mozna zaobserwowac w Europie
silny trend do wspierania elektro-
mobilnosci w tym zakresie. Ofero-
wane s3 zachety finansowe, ulgi i
zwolnienia podatkowe oraz inne
stymulanty dla oséb fizycznych,
firm i witadz lokalnych chcacych
zainwestowac¢ w budowe publicz-
nych punktéw fadowania. Przy-
ktadem, jak bardzo wdrozona sty-
mulanta moze wptyna¢ na rozwaj
infrastruktury EV byto wprowadzo-
ne w 2014 roku we Francji obnize-
nie podatkow dla firm, ktére w swo-
ich budynkach zainstalujg punkt
tadowania. Przyjete rozwigzanie
przyniosto zamierzone efekty, bo-
wiem juz w roku 2015 odnotowano
wzrost liczby tadowarek w poréw-
naniu z rokiem 2014 o 482% [35].

Dodatkowo  rozszerzona  siec
punktow tadowania zwiekszataby
szanse znalezienia tadowarki, ktora
bytaby kompatybilna z danym sa-
mochodem.

Ponadto

ustawodawca musi

zmierzy¢ jeszcze z jednym, dosc
powaznym problemem, ktory nie-
watpliwie wptynie na rozwdj elek-
tromobilnosci w kraju. Obecnie w
sytuacji gdy coraz wiecej miast w
Europie wprowadza ograniczenia
w uzytkowaniu samochodow z sil-
nikami wysokopreznymi lub nawet
ich zakazuje, tracagce na wartosci
diesle w jednych krajach zyskujg na
atrakcyjnosci w innych. Tanie, nie-
spetniajgce nowych norm ochrony
powietrza samochody, uznawane
za przestarzate na jednych rynkach,
mogq stac sie atrakcyjne a zarazem
problematyczne dla innych. Zwiek-
szony import uzywanych samocho-
doéw z napedem tradycyjnym moze
zablokowac¢ naturalng wymiane
floty, niosac za sobg wszystkie ne-
gatywne skutki dla $rodowiska
naturalnego opdZniajac lub wrecz
niweczac plany zwigzane z elektry-
fikacja sektora transportowego.

W ostatnim kwartale 2018 roku
w Unii Europejskiej zarejestrowa-
no po raz pierwszy mniej (18%)
niz przed rokiem samochodow z
silnikiem diesla tj. 1,2 mIn. Pod tym
wzgledem Polska jest wyjatkiem
w Europie. W tym samym czasie 1j.
w ostatnim kwartale 2018 roku za-
rejestrowano tu 31,8 tys. nowych
samochodow z silnikiem ZS, 4,3%
wiecej niz przed rokiem. Poza Pol-
ska rejestracje nowych samocho-
déw z silnikami wysokopreznymi
wzrosty jedynie w Butgarii [23].

Podsumowujac, dotacje do zaku-
pu, gesta sie¢ publicznych punkéw
tadowania a takze Swiadomos¢
uzytkowania samochodu, ktory
jest tanszy w eksploatacji i mniej
negatywnie wptywa na srodowi-
sko z pewnoscig powinno wptynac
na decyzje uzytkownikéw podczas
wyboru pojazdu z danym typem
napedu, a co za tym idzie na rozwdj
elektromobilnosci. 4
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