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Walka o powstrzymanie zmian klimatycznych wydaje sie w 2022 roku spowalniac, zwtaszcza
wobec toczgcego sie na Ukrainie konfliktu zbrojnego, jak i deklaracji powrotu do wegla -
przynajmniej na jakis czas - padajgcych z ust kolejnych politykow europejskich. Jeszcze
jesienig 2021 roku, zaden z 26 kluczowych emitentéw CO2 do atmosfery, zebranych na
konferencji w Glasgow nie spodziewat sie tego. Mimo trudnej sytuacji energetycznej w
Europie, bedacej skutkiem naiwnego postrzegania Federacji Rosyjskiej jako wiarygodnego i
uczciwego partnera, Komisja Europejska (KE) jak i Parlament Europejski (PE) nadal wydajg sie
nie mie¢ watpliwosci, ze zaproponowany latem 2021 roku pakiet ,Fit for 55" jest w tej sytuacji
mozliwy do realizacji w pierwotnie zaktadanym czasie, tj, do 2030 roku. Fundamentalne
przekonanie europejskich politykdow co do stusznosci dalszego zmierzania wdrozenia w zycie
ustalen ,Fit for 55" potwierdzit w czerwcu 2022 roku PE, dajgc zielone swiatto, nie tylko
zapisom pakietu, a wrecz zaostrzajgc kurs, proponujgc catkowite zniesienie darmowych praw
do emisji CO2 do korica 2032 roku, a wiec o 3 lata wczesniej niz pierwotnie zaktadano. Jak
wobec tych plandw wyglgda tempo i perspektywy przyspieszenia w Polsce dziatan na rzecz
elektromobilnosci, stanowigcych jeden z fundamentdw zaktadanej przez ,Fit for 55" redukcji
emisji CO2 w transporcie? Niestety wydaje sig, ze nie idzie nam najlepiej, a sam klimat
spoteczny wobec narastajgcych w kraju problemdw inflacyjnych, jak i wojny na Ukrainie jest
niezwykle niekorzystny do zajmowania sie problemami inwestycji w elektromoblino$¢. Czy
istnieje zatem szansa na szybkie zmiany w tym zakresie? Czy JST i wtadze centralne w tak
szczegodlnej sytuacji miedzynarodowej, jak i komplikujgcej sie sytuacji gospodarczej moga
przygotowac Polakéw na ,Fit for 557 Czy tez raczej trzeba zrobi¢ co w naszej mocy, aby
zatrzymac realizacje tego planu?
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Fundamentem do podjecia refleksji na ten temat wydaje sie, z jednej strony przekonanie o
koniecznos$ci przyspieszenia dziatan na rzecz ochrony klimatu i $rodowiska, z drugiej zas
pojawiajgca sie watpliwosc¢, czy procesy tego typu nalezy realizowac¢ bez wzgledu na ich
spoteczne konsekwencje (o ktorych zwykle mowi sie zdecydowanie mniej niz o korzysciach)?
Woystarczy spojrze¢ na strone KE, jak i jej raporty na temat ,Fit for 55", by odnies¢ ztudne
wrazenie, ze plan ten przyniesie same korzysci. Brukselscy urzednicy wspominajg o
wynikajgcych z pakietu oszczednos$ciach na kosztach opieki zdrowotnej (ok. 110 mld euro) oraz
na kosztach importu paliw (100 mld euro). Samo zanieczyszczenie powietrza ma zmniejszyc¢ sie
niemal o 60%. Poszukiwanie kontrargumentow do opinii KE pozwala jednak dotrze¢ do mniegj
przychylnych analiz w tej kwestii. Wystarczy chocby przypomnieé, ze 90% energii na swiecie
pozyskuje sie z paliw kopalnych. Ten fakt uswiadamia, iz Unia Europejska bedaca emitentem
jedynie kilku procent CO2 do globalnej atmosfery w ujeciu rocznym - sama nie jest w stanie
rozwigzac wszystkich palgcych problemoéw swiata. Konieczna jest w tym celu rzeczywista
globalna wspdtpraca, do ktdrej nie spieszg sie, ani Stany Zjednoczone, ani tez Chiny, bedace
najwiekszymi emitentami CO2 w skali globu.

Jeden z ostatnich raportéw przedstawionych przez niezalezng organizacje Climate and
Ecologic rowniez wskazuje na mniej pozytywne konsekwencje planéw brukselskich eurokratow.
Osiggniecie 55% redukcji emisji dwutlenku wegla do 2030 r. przynies¢ ma w praktyce niemal
catkowitg dekarbonizacje sektora energetycznego, zmniejszenie zuzycia gazu ziemnego i ropy
naftowe] oraz zakonczenie produkcji i sprzedazy samochoddéw z silnikami spalinowymi. Czy
oznacza to, ze spadnie na Swiecie poziom wykorzystania wegla do celéw energetycznych?
Bynajmniej nie, na co wskazujg m.in. dziatania Chin, ktére pomimo ogromnych inwestycji w
energie stoneczng i wiatrowg, obecnie notujg rekordy w produkcji energii z wykorzystaniem
wegla kamiennego. Podobnie rzecz ma sie z wykorzystaniem gazu ziemnego i ropy naftowe;j,
ktérych znaczenie w globalnej gospodarce jeszcze przez lata utrzyma znaczacy poziom. Co
wiecej, stopien uzaleznienia wielu krajéw europejskich od btekitnego paliwa jest na tyle duzy, ze
obecna sytuacja wojenna na Ukrainie w wypadku wstrzymania dostaw tego surowca przez
Federacje Rosyjska, moze skutkowac nie tylko gteboka recesjg gospodarcza, ale naprawde
trudng zima dla mieszkancow wielu europejskich krajow; wtgcznie z zatamaniem sie czesci
branzy spozywczej wskutek braku dwutlenku wegla i ciektego azotu. Stad tez w Polsce nie
brakuje gtoséw, ze proponowane w ramach ,Fit for 55" cele klimatyczne sg nie pierwszag juz
ideologiczng i utopijng koncepcja brukselskich urzednikoéw, ktorej wprowadzenie w zycie w
zaproponowanej formie oznacza¢ bedzie powazne problemy dla gospodarek i spoteczenstw
wielu krajéw, szczegdlnie tych, o duzej roli paliw kopalnych w energetyce, produkcji
przemystowej i transporcie.

Obecna sytuacja polityczna i trwajgca wojna na Ukrainie, dokonujgc trwatego szoku w
europejskim sektorze rynku energii, nie wydaje sie by¢ krotkotrwata. Tymczasem KE mimo
bijgcych rekordy hurtowych cen paliw, ani mysli o cho¢by chwilowym zawieszeniu systemu ETS,
ktérych ceny w sierpniu 2022 roku utrzymywaty sie powyzej 80 euro. Kosztem za nieugietosé¢ KE
jest w tym wypadku nie tylko pogtebiajacy sie problem inflacyjny w Europie, wynikajgcy z
rosngcych cen energii w koszykach CPl poszczegolnych krajow. Jest nig rowniez stopniowe
pogarszanie sie jakosci zycia mieszkancow, ptacgcych coraz wieksze sumy za energie, do ktoérej
wartosci dolicza sie fikcyjne koszty, niewynikajgce bezposrednio z procesu wytwarzania.
Paradoksalnie takze w krajach, gdzie produkowana jest ona w o wiele wiekszej ilosci ze Zrédet
odnawialnych niz w Polsce, mechanizm obrotu prawami co emisji CO2 wcale nie powoduje az
tak znacznych obnizek cen dla konsumentdéw konncowych.

Wzrost cen nosnikdw energii juz w tej chwili bije po kieszeni takze wiele polskich samorzaddw,
caty sektor przemystu oraz gospodarstwa domowe. Decyzje Parlamentu Europejskiego (PE)
podtrzymujgcg propozycje pakietu ,Fit for 55", jak i zakazujgcg sprzedazy samochodow z
silnikami spalinowymi nalezy traktowac zatem nie tyle ze zdziwieniem, co z dezaprobata.
Problemem wydaje sie zwtaszcza zupetny brak refleksji eurodeputowanych nad stanem
rozwoju infrastruktury dla elektromobilnosci w poszczegdlnych krajach, jak i mozliwosci
szybkiego nadrobienia tych zalegtosci.
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Dzieje sie to w sytuacji pogtebiajgcego sie kryzysu energetycznego w Europie, problemdw
gospodarek z inflacja oraz niemalze koniecznych do realizacji wydatkdw na wzmocnienie
potencjatu obronnego krajéw Europy-Srodkowej wobec brutalnej polityki Federacji Rosyjskiej.
Co wiecej, wprowadzanie wspolnotowych mechanizmoéw zakazujgcych produkcji, badz
sprzedazy okreslonych towaréw wydaje sie godzi¢ w zasade swobody wyboru konsumenckiego,
ograniczajgc nie tylko oferte produktowsa, ale i wptywajac na koszty ponoszone przymusowo
przez producentéw i konsumentéw w imie nie do konca jasnych ekologicznych wizji i ambicji
politykdw uczynienia z UE obszaru neutralnosci klimatycznej do 2050 roku.

Podobne watpliwosci budzi koncepcja szybkiej transformacji na elektromobilnos¢ w Polsce. Nie
jest na nig gotowa Polska energetyka, wcigz mocno oparta na weglowym fundamencie. Stan
infrastruktury tadowania pojazdow elektrycznych réwniez pozostawia wiele do zyczenia.
Zainteresowanie Polakéw samochodami elektrycznymi jest na razie - delikatnie moéwigc -
niewystarczajgce. Srednio w ujeciu miesiecznym sprzedaje sie ok 800 aut elektrycznych, co w |
kwartale 2022 roku stanowito ok 2,2 % wszystkich rejestracji nowych aut w Polsce, przy i tak od
kilku miesiecy spadajgcej sprzedazy catego tego rynku. Pozostajemy jednym z najstabiej
zelektryfikowanych krajéw w Europie. Prézno tez szukaé¢ entuzjazmu Polakdéw wobec
elektromobilnosci, predzej zas sprzeciwu wobec zamiardw UE w tym zakresie, czy
towarzyszgcych im plandw opodatkowania pojazdow z silnikami spalinowymi lub zakazu ich
wjazdu do centrow duzych miast.

»Fit for 55” jako propozycja realizacji celéw klimatycznych pod presja fiskalna?

Ciekawie prezentuje sie ,Fit for 55" w zakresie proponowanych szczegdtowych rozwigzan dla
transportu. Wedtug KE ma stac sie on czystszy, bardziej dostepny i przystepny cenowo oraz
dociera¢ do najdalszych zakatkdéw UE. Wydaje sie by¢ to jednakze obraz mocno idealny lub
mozliwy do spetnienia tylko w bogatych krajach UE. Inwestycje infrastrukturalne w transport
przyjazny srodowisku (np. w kolej) pozostajg niezwykle kosztowne i dtugotrwate, nie mowigc juz
o sytuacji, w ktorej ta forma transportu bytaby dostepna dla mieszkanca kazdej polskiej gminy.

Stan infrastruktury elektroenergetycznej, poziom dochodéw samorzadowych,
zapotrzebowanie na rozwéj sieci, szybujagce w goére ceny energii elektrycznej, czy
sceptycyzm wobec elektromobilnosci wsréod Polakéw wydaja sie w chwili obecnej
czterema podstawowymi czynnikami hamujacymi bardziej odwazne myslenie o rozwoju
elektromobilnosci w Polsce. Wszystkie zastuguja w tym miejscu na szersze oméwienie.

Cho¢ stan naszej energetyki ulega stopniowej poprawie, to nadal wiele elementéw sktadowych
w tym linii przesytowych, stacji transformatorowych czy elektrowni, pamieta modernizacje
dokonywane w latach 80-tych XX wieku lub wczesniej. To tworzy w konsekwencji bariery w
inwestycjach dla elektromobilnosci. Plany modernizacyjne sieci przesytowych w pierwszej
kolejnosci celujg zazwyczaj w kierunki decydujgce o bezpieczenstwie dostaw dla duzych
aglomeracji, w drugiej kolejnosci stawiajgc na obszary okoto-miejskie, nie moéwigc o
peryferyjnych, czy tez o silnie rozproszonej zabudowie. Skutkiem sg zréznicowane szanse JST na
inwestycje samorzgdowe w infrastrukture dla elektromobilnosci. Trudno wiec o stacje
tadowania pragdem wysokiej mocy, skoro infrastruktura nie jest na to w ogdle gotowa. Co wiecej,
rownie nietatwo wyobrazi¢ sobie skokowy wzrost zapotrzebowania na energie elektryczng w
Polsce wskutek elektromobilnosci w kazdej z gmin, jak i pomysle¢ o sytuacji, w ktérej mniejsze
JST zaoferowatyby mieszkanncom darmowe, publiczne punkty tadowania. Bytoby to dodatkowe
obcigzenie finansowe. Rowniez poziom dochoddéw samorzadow lokalnych w obecnej sytuacji
szoku energetycznego wydaje sie by¢ powaznie nadwatlony. Wymaga on raczej poszukiwania
oszczednosci o wiele bardziej niz promowania elektromobilnosci. Jak wynika z danych
Zwiazku Miast Polskich skutki podwyzek cen energii w 2022 roku dla budzetéw tych JST
siegna 5 mld zt. Nadchodzaca jesien i zima beda zatem dla IST zderzeniem z rosnacymi
kosztami energii, ktére odbija sie pewnie w nizszych naktadach na inwestycje.
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Tak oto kurczy sie przestrzen do inwestycji lokalnych z zakresu elektromobilnosci, co niestety
pogtebia brak srodkéw takze na tego typu dziatania z Krajowego Planu Odbudowy. JST co
najmniej w perspektywie najblizszych dwodch, trzech lat czeka poszukiwanie dochoddw na
finansowanie niemniej waznych zadan, jak choc¢by ochrona powietrza i klimatu, czy kosztow
utrzymania i modernizacji gminnej infrastruktury; nie moéwiac juz o narastajacej presji ptacowej
ze strony pracownikdw administracji samorzgdowej, ktérej ignorowanie przy obecnie
rekordowo niskiej stopie bezrobocia, grozi utratg najlepszych specjalistéw

Niestety, cele wpisane w ,Fit for 55" nie daja tutaj polskim JST mozliwosci zatrzymania
transformacji energetycznej, przewidujgc objecie takze transportu obowigzkiem handlu
uprawnieniami do emisji CO2; poczawszy od 2026 roku. Wigzac sie to ma z naktadaniem optat
na zanieczyszczajgcych, co ma przetozy¢ sie na stosowanie czystszych paliw i inwestycje w
czyste technologie. Pomyst ten jest jednak w istocie rownie niekorzystny dla polskich JST, co i
indywidualnych uzytkownikow samochodow, chocby ze wzgledu na dochody obu wskazanych
podmiotdw. Wystarczy spojrze¢ na ulice polskich miast, aby dostrzec, ze komunikacja miejska
nadal do$¢ mocno opiera sie na spalinowym fundamencie’. Zakupy floty pojazdow
elektrycznego taboru komunikacyjnego ku elektromobilnosci sg wcigz niezwykle kosztowne, nie
mowiac juz o tempie tych zmian, ktore co prawda w ostatnich 2-latach mocno przyspieszyto,
lecz wymaga dalszego wzrostu. Wyniki prezentuje tabela 1:

Tabela 1. Liczba elektrycznych autobuséw w wybranych Polskich miastach zakupionych
do uzytkowania w lI-potowie 2021 roku

Miasto Liczba elekirycanych Pojazdy zaméwionei Cala flota do korica I-polowy
antobusow w2019r. | sfinansowane do grudnia 2020 r. 2021 .

Zielona Géra 43 2(2020) 47

Warszawa i 131 (2019) 162

Krakow 26 52 78

Jawormo 4 20(2019) 44

Stalowa Wola 10 0 10

Szezecinek 10 0 10

Inowrochw 3 2 (2020) 10

Ostrow Wielkopolski B 0 4

Sosnowiec 3 0 3

° Sroda Slaska 3 0 3
g Katowice 3 9 (2019) +4 (2020) 16
= Ostroleka 2 5(2019) 7
o Palkowice 2 0 2
c; Lublin 2 32(2019) 34
o Chedziez 1 0 1
E Ciechanow 1 0 1
Z Poznaii 1 21 (2019) 27(2020) -]
= Wagrowiec 1 0 1
< Wrzesnia 1 0 1
% Szczecin 0 11 (2019) + 5 (2020) 16
= Rzesrdw ] 10{2019) 10
B Gdynia 0 6(2019) 6
= Nysa 0 3 (2020) 3
g Wioclawek 0 3 (2020) 3
= $widnica ] 2 (2020) 2
?? Glawno 0 2 (2020) 2
z Miechéw 0 2(2020) 2
2 Lomianki 0 2 (2020) 2
% Nowy Sacz 0 2 (2020) 2
§ Tychy 0 2 (2020) 2
2 Ostrada 0 2 (20200 2
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Opracowanie wiasne na podstawie https;//pfrsa.pl/dzialalnosc/programy-sektorowe/e-bus.html (dostep: 31.03.2022)



Choc¢ liczba tego typu pojazddw wzrasta i na koniec 2022 roku na polskich drogach powinno
pojawi¢ sie 800 autobuséw elektrycznych, to w skali potrzeb JST, jak i niedomagan transportu
lokalnego i ta liczba wydaje sie niewystarczajgca. Po polskich miastach na koniec stycznia
2022 roku jezdzito 707 elektrycznych autobuséw. Do korica marca dotaczyto zas 79
kolejnych. Jak informuje tabela 1, najlepiej z zakupami radzita sobie w ostatnich trzech latach
Warszawa, w ktérej posiadaniu znajdujg sie 162 sztuki tego typu pojazddw. Drugie miejsce
zajmuje Krakow z liczbg 78 sztuk, trzecie zas Poznan - 59 sztuk. Pierwszg pigtke JST zamykajg
Jaworzno i Zielona Godra. Dokonane przez najwieksze gminy w Polsce zakupy nie stanowig
jednak wcigz o tym, ze transformacja ich floty komunikacyjnej postepuje na tyle szybko, aby
przed 2026 r., stata sie ona w petni elektryczna, co pozwolitoby unikng¢ planowanego przez KE
objecia transportu optatami za emisje CO2.

Udziat elektrycznego taboru autobusowego w transporcie miegjskim w Polsce to dopiero nieco
powyzej 30%. Co istotne, rowniez w nowych zakupach taboru przez JST silniki diesla nadal
stanowig ok 35% odbieranych zamowien. Spojrzenie na transformacje transportu duzych miast
ku elektromobilnosci daje jednak nieco ztudne wrazenie, ze takze mniejsze JST dokonuja
podobnych postepdw. Owszem, nie brakuje srednich samorzaddw zakupujacych autobusy
elektryczne, co w efekcie ma podniesc ich liczbe w skali kraju na koniec 2024 roku do ok. 1350
sztuk. Tym niemniej, zarowno skala, tak zakupow, jak i bariera finansowa pozostajg dla wielu JST
nie do przeskoczenia (bez wsparcia rzgdowego badz europejskiego). Transport lokalny w wielu
mniejszych gminach jest zdominowany przez przewoznikow prywatnych, ktérych mozliwosci
zakupu elektrycznych busdw sg jeszcze mniejsze. Wystarczy spojrze¢ chocby na statystyki
zakupow elektrycznych pojazdéw dostawczych w Polsce, aby przekonac sie, ze w kategorii
busow tego rodzaju, zakupy wcigz zdarzajg sie raczej sporadycznie. Krotko mowigc - flota
transportowa komercyjnych przedsiebiorstw transportowych pozostaje niemal zupetnie
nieprzygotowana na elektromobilnos¢, tak wskutek niewielkiej oferty rynkowej ze strony
producentdéw, jak i barier zwigzanych z finansowaniem zakupdw oraz obstugg serwisowg tego
typu pojazdéw. Planowane w ramach ,Fit for 55” objecie transportu zasada
wZanieczyszczajacy ptaci” dla tej floty to w istocie koniecznosé ponoszenia dodatkowych
kosztéw, ktére z pewnoscig zostang przeniesione na konsumenta, mieszkanca lub
uzytkownika lokalnego transportu zbiorowego. Taka sytuacja wydaje sie nie do przyjecia z
punktu widzenia dochoddéw wiekszosci gospodarstw domowych, nie méwiac juz o sytuacji, w
ktérej nierzadko uzytkownicy komunikacji lokalnej to osoby, ktérych zwyczajnie nie sta¢ na
utrzymanie wtasnego samochodu. Rowniez dla samych wiascicieli samochoddw posiadanie ich
W sytuacji koniecznosci ponoszenia optfat w imie zasady ,zanieczyszczajgcy ptaci” bedzie
prowadzi¢ do rezygnacji z tego rodzaju transportu, badz tez do sytuacji, w ktérej samochdd
ponownie stanie sie dobrem ,rzadkim” dostepnym dla nielicznych. Od tej sytuacji krok zas tylko
do wykluczenia komunikacyjnego, choé¢by oséb o niskich dochodach, zwtaszcza przy braku
odpowiednio rozwinietego i relatywnie taniego transportu publicznego, ktdérego rozwdj dla
wielu JST okaze sie niezwykle kosztowny. Nie negujac koniecznosci ograniczenia zjawiska
nadmiaru samochoddéw osobowych w centrach miast, JST muszg jednak stworzy¢ solidng i
optacalng alternatywe dla jazdy autem ,w pojedynke” w postaci efektywnego i dobrze
zaprojektowanego transportu publicznego, dziatajgcego skutecznie nie tylko na terenie duzych
aglomeracji, ale i gmin miejsko-wiejskich i wigjskich.

Elektromobilnos¢ w planowaniu strategicznym, a faktyczne efekty

Podstawg planowania strategicznego w zakresie elektromobilnosci w Polsce sg oczywiscie
unijne regulacje dotyczgce rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Wiodgcg w tym
przypadku pozostaje Dyrektywa 2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliwv
alternatywnych. Jej implementacjg do polskiego porzadku prawnego sg Krajowe Ramy polityki
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, przyjete uchwatg Rady Ministrow w marcu 2017 r,;
okreslajgce cele ogdlne i szczegdtowe dla rozbudowy infrastruktury tadowania pojazddow
elektrycznych oraz LNG i CNG punktow tankowania gazu w Polsce wraz z mapg sieci
publicznych punktéw tadowania pojazdow elektrycznych i CNC.
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Zgodnie z ich zatozeniami, do konca 2020 roku w 32 najwiekszych polskich
miastach powinno dziata¢ 6.000 punktéw tadowania samochodéw elektrycznych,
400 stacji szybkiego tadowania i 70 punktéw tankowania CNG. Plan do konca
2025 roku przewidywat réwniez budowe 32 publicznie dostepnych punktéow
sprezonego gazu ziemnego (CNG) i 14 punktéw skroplonego gazu ziemnego
(LNG). Jak daleko jestesmy od celéw wyznaczonych do osiggniecia do korica 2020
roku, pokazuje stan obecny. Na koniec maja 2022 roku przy zarejestrowanych w
Polsce 48.675 samochodach osobowych i uzytkowych z napedem elektrycznym,
funkcjonowato jedynie 2.190 ogdlnodostepnych stacji tadowania. Lepiej wypada
jedynie budowa sieci szybkiego tadowania (DC), w ktérej na koniec 2021 roku
funkcjonowato juz 601 urzadzen.

Cele rozwoju elektromobilnosci w Polsce wyznacza w tej dekadzie takze Strategia na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SRD) przyjeta przez Rade Ministrow w marcu 2017 r.
Jej cel to, przede wszystkim, organizowanie dziatan wtadz publicznych na rzecz rozwoju
zrownowazonego transportu na terenie catego kraju. Jednym z gtéwnych narzedzi jego
osiggniecia pozostaje Program Rozwoju Elektromobilnosci (PRE), ktérego rola
koncentruje sie na trzech celach. Pierwszym z nich jest stworzenie i poprawa warunkow
do rozwoju infrastruktury tadowania pojazdow elektrycznych oraz zachet dla
konsumentow i przedsiebiorstw do ich zakupu. Drugim - rozwdj przemystu na rzecz
elektromobilnosci. Trzecim - stabilizacja sieci energetycznej, w celu umozliwienie
integracji z nig pojazddéw elektrycznych. Sposobem na osiggniecie powyzszych celéw
majg byc¢ zintegrowane dziatania w pieciu obszarach. Jednym z najwazniejszych jest
zmiana sSwiadomosci myslenia o elektromobilnosci, tak uzytkownikdéw pojazdow
elektrycznych, jak i wtadz tych JST, gdzie inwestycji tego typu jeszcze nie podjeto, badz
nawet nie wpisano jeszcze w lokalne dokumenty strategiczne.

PRE w fazie realizacyjnej, oprocz Ministerstwa Energii, miat zaangazowac¢ m.in. rowniez
Ministerstwo Przedsiebiorczosci i Technologii, Srodowiska, Infrastruktury, Ministerstwo
Obrony Narodowej, samorzady i Polskg Agencje Rozwoju Przemystu. Do konca 2018 r.
mialy zosta¢ podjete dziatania, majgce na celu zainteresowanie spoteczenstwa
elektroujemnoscia, w tym stworzenie dla niej regulacji prawnych oraz wskazanie
konkretnych zrodet i sposoboéw finansowania. Do korica 2020 roku celowano natomiast
w rozbudowe infrastruktury do obstugi pojazddéw elektrycznych i gazowych. Ambicja
tworcow planu byto uruchomienie krotkoseryjnej produkcji samochodoéw elektrycznych
oraz wprowadzenie zachet do zakupu tego typu pojazdu. W ostatnim etapie dziatan, do
2025 r, plan zaktada osiggniecie wzglednej dojrzatosci rynku i stopniowe wycofywanie
instrumentéw wsparcia elektromobilnosci. Oczekiwanie, ze na koniec 2025 r., liczba
samochodéw elektrycznych siegnie miliona, jest w tym wypadku nierealne, na co
zwraca uwage chocby raport przygotowany przez Polskie Stowarzyszenie Paliw
Alternatywnych. Prognozuje on, ze do konca 2025 roku po polskich drogach
powinno poruszac¢ sie blisko 300 tys. aut elektrycznych, w tym tych typu plug-in, a
wiec nie w pelni bezemisyjnych. Patrzac na wszystkie dokumenty implementujgce
regulacje unijne do polskiego porzadku prawnego aktualnie widac tradycyjne ,dobre
intencje” oraz niestety niewielki zwigzek ze zjawiskami realnymi i wptywem na
transformacje rynku.



Samorzady lokalne, a przyspieszenie rozwoju elektromobilnosci w Polsce

Bez watpienia dziatania JST na rzecz elektromobilnosci powoli, ale systematycznie zdajg
sie przyspiesza¢. Obecny stan rozwoju rynku motoryzacyjnego w Polsce nie rokuje
jednak na szybkie przejscie od fazy powolnego wzrostu do ,eksplozji” popularnosci
elektromobilnosci. Program przejscia polskich przedsiebiorstw i gospodarstw
domowych do szeroko rozwinietej elektromobilnosci bedzie prawdopodobnie
przebiegat dwutorowo. Podmioty gospodarcze, jako gtowni konsumenci na rynku
nowych samochoddw w Polsce w pewnym momencie wskutek kurczacej sie oferty
producentow aut niejako bedg zmuszeni do zakupow pojazdow nisko i zeroemisyjnych.

GCospodarstwa domowe z pewnoscig jeszcze przez diuzszy czas bedg korzystac z
dobrodziejstw rynku wtdérnego samochoddéw osobowych, mocno rozwinietego w
warunkach polskich. Proces elektryfikacji ich srodkéw transportu bedzie przebiegat o
wiele wolniej niz przedsiebiorstw. Rynek spalinowych pojazdéw uzywanych nie zniknie
z dnia na dzien, zasilany pojazdami wyprodukowanymi do momentu, do ktérego
producenci bedg mieli takg mozliwos¢. Co ciekawe ,Fit for 55" stawiajgc na zakazy
sprzedazy i rejestracji nowych aut spalinowych oraz optaty za zanieczyszczanie, dosc
mgliscie odnosi sie do kwestii rynku wtornego, czy tez prywatnego importu spoza
krajow UE, co w istocie pozostawia furtke dla ,bardziej przedsiebiorczych”.

Konsument indywidualny w Polsce szuka samochodu w przystepnej cenie, o
stosunkowo prostej konstrukcji, niskich kosztach utrzymania i serwisu oraz szerokiej
gamie tanich czesci zamiennych. Widac¢ to doskonale w poszukiwanej ofercie rynkowej,
gdzie nawet wiek pojazdu przekraczajgcy 10-lat nie jest argumentem odstraszajgcym
od zakupu, skoro oferuje on nadal dobrg relacje do ceny, ogdlnej jakosci oraz
bezproblemowa eksploatacje. Samochody elektryczne nie sg obecnie w stanie
zaoferowac polskiemu konsumentowi takiego rozwigzania. Ich cena pozostaje wysoka
w stosunku do zarobkdéw wiekszosci Polakdw, a niskie koszty eksploatacji auta
elektrycznego niweluje fakt wysokich kosztow zakupu, wcigz ograniczonego zasiegu,
czy problemdw z dostepnoscig punktéw tadowania. Co wiecej, jesli w najblizszych
latach problem ze wzrostem cen energii elektrycznej utrzyma sie, rowniez argument, ze
zakup tego typu pojazdow zwroci sie szybko ich uzytkownikom wskutek nizszych
kosztow energii elektrycznej wobec paliwa, utraci swojg obecng moc. O ile bowiem
produkcja wtasnej ,czystej” energii elektrycznej jest jeszcze mozliwa w gospodarstwach
domowych na terenach przedmies¢ matych i srednich miast, to w typowej strefie
miejskiej szczegodlnie trudno o takie rozwigzanie ze wzgleddéw przestrzennych. Nic
dziwnego zatem, ze na koniec 2018 roku az 3/4 samochoddw elektrycznych w Polsce
kupowali klienci korporacyjni korzystajacy z leasingu lub wynajmu dtugoterminowego.
Sytuacja w chwili obecnej nie ulegta rowniez zmianie.

Nie nalezy poming¢ zatem w tym momencie niemalze koniecznego wsparcia
administracji panstwowej dla tempa rozwoju elektromobilnosci. Widzimy je w
wiekszosci krajow Zachodnich. Tylko w Niemczech w 2019 roku zarejestrowano 108.839
samochodoéw elektrycznych (BEV), objetych wsparciem rzagdowym kierowanym do
klientow indywidualnych i przedsiebiorcow. Dalej na liscie liderow znalazty sie: Norwegia
(79.640), Wielka Brytania (72.834), Francja (61.419) i Szwecja (40.406).
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Tymczasem pod koniec maja 2020 r., w Polsce zarejestrowano tylko 11.658 samochodoéw
elektrycznych, z czego tylko 56% (6.551) to samochody w petni elektryczne. Szczegdlnie przyktad
Norwegii pokazuje, w jaki sposdb wsparcie publiczne potrafi spowodowac, ze dla klienta
indywidualnego zakup auta elektrycznego jest bardziej optacalny niz zakup pojazdu z silnikiem
spalinowym. Norweg kupujgc nowy samochdd jest zwolniony z 25% podatku VAT, podatku
drogowego i rejestracyjnego, nie mowigc juz o szeregu innych udogodnien. Tymczasem w
Polsce polityka na rzecz elektromobilnosci wcigz koncentruje sie na zakazach niz preferencjach.
Dla przyktadu, szeroko rozpowszechniajgce sie strefy ptatnego parkowania rzadko roéznicujg
optfaty za parkowanie z preferencjg dla elektrykdow, hybryd lub hybryd plug-in. Nie jest to
bynajmniej rozwigzanie skomplikowane, zwtaszcza w gminach, ktérych strefy parkowania sg
niewielkie. Niestety niewiele jest wcigz dziatan, w ramach ktdérych wtadze JST korzystajac z
zasady domniemania kompetencji w sprawach lokalnych, wykorzystujg brak krajowych regulacji
do promowania elektromobilnosci.

Niewiele stoi na przeszkodzie do tworzenia lokalnych preferencji podatkowych dla
uzytkownikdw aut elektrycznych, czy tez przedsiebiorcdw realizujgcych transport lokalny, a
stawiajgcych na ekologiczne rozwigzania. Nawet w gminach, gdzie do tej pory zarejestrowano
kilka pojazdow elektrycznych, wdrozenie takich rozwigzan wydaje sie stuszne. Podobnie rzecz
ma sie ze stworzeniem realnych do wykonania programdow rozwoju i wsparcia
elektromobilnosci w JST, w tym stworzenia sieci rozmieszczenia punktéw tadowania
samochodoéw elektrycznych na terenie JST w oparciu o konsultacje spoteczne, czy wspbdtprace z
firmami energetycznymi i dystrybutorami paliw. Budowa nawet kilku punktéw tadowania
rocznie, w skali dekady daje wymierny efekt, mogacy zaspokoi¢ przyszte potrzeby. Stabemu
zainteresowaniu elektromobilnoscia wsrdd konsumentow  indywidualnych nie  moze
towarzyszy¢ rdwnie stabe zainteresowanie JST rzgdowymi dotacjami na zakup floty aut
elektrycznych. Prawny obowigzek IJST inwestowania w tworzenie bezemisyjnych flot
transportowych czy budowe infrastruktury tadowania jest mozliwy do spetnienia przy naktadzie
niekoniecznie wysokich srodkdw. Flota administracji rzgdowe] od stycznia 2022 r. powinna
korzystac z pojazdow zeroemisyjnych w 10%, a ich udziat w 2025 r. powinien osiggng¢ 50%.
Nietrudno wyobrazi¢ sobie podobne dziatania w przestrzeni JST, takze tych mnigjszych.
Infrastruktura tadowania pojawia sie coraz czesciej wraz z nowymi inwestycjami w branzy
hotelarskiej i restauracyjnej, a takze wsérod deweloperdw i zarzadcédw nieruchomosci, ktorzy
chca podkresli¢ ekologiczny i innowacyjny charakter swoich inwestycji.

Whioski

Patrzac na stan infrastruktury elektromobilnosci w Polsce z perspektywy programu ,Fit for 55,
doprowadzenie jej do stanu zblizonego do krajow Europy Zachodniej mozna traktowac jako cel
dtugofalowy, wymagajacy duzych naktadéw inwestycyjnych. Jednoczesnie przeglad zagadnien
zwigzanych z rozwojem elektromobilnosci i transportu przyjaznego srodowisku w kontekscie
funkcjonowanie JST prowadzi do kilku koncowych wnioskdow. Pojazdy z napedami
alternatywnymi to w istocie przysztos$¢ transportu indywidualnego i zbiorowego; transformacja
w kierunku elektromobilnosci nie jest jednak rowna ani sprawiedliwa. Jej tempo silnie w
poszczegdlnych JST determinuje poziom rozwoju gospodarczego, zamoznos¢ spoteczenstwa,
czy utrwalone wzorce konsumpcji. Nie bez powodu ponad 80% samochodoéw elektrycznych w
Europie jest sprzedawanych w zaledwie 6 krajach UE. Przy$pieszenie rozwoju elektromobilnosci,
jak i problemy z tym zwigzane nie bedag wiec jedynie zmartwieniem polskich JST, ale takze
wielu innych samorzgdow w krajach UE. KE, w imie utopijnych ambicji uczynienia z Europy
kontynentu neutralnego dla klimatu, w ramach ,Fit for 55" proponuje krajom UE rozwigzania,
ktérych radykalizmm i tempo wdrazania wydajg sie catkowicie ignorowac¢ specyfike
funkcjonowania poszczegdlnych krajéw. Utrwala to jedynie coraz powszechniej panujgce
przekonanie, ze oderwanie elit rzgdzgcych UE pogtebia sie; politycy sg daleko od codziennych
problemow obywateli.
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W pogoni za ideg ratowania klimatu podejmujg decyzje bez wzgledu na koszty spoteczne.
Pomysty te nie uwzgledniajg opinii obywateli UE, ktérzy w wielu krajach nie postrzegaja
elektromobilnosci jako sposobu na uratowanie Ziemi przed katastrofg klimatyczng. KE wydaje
sie unikac dyskusji na temat ,Fit for 55" i swoich propozycji dla transportu, przy czym zaréowno
producenci samochoddw, jak i rzgdy wskazujg na potrzebe bardziej elastycznego ksztattowania
jego zapisdw. Nie gwarantuje jednak, ze wdrozenie programu ,Fit for 55" nie spowoduje
ubdstwa energetycznego w wielu krajach, czy obnizenia jakosci zycia.

W obliczu takich uwarunkowan pozycja JST w przyspieszaniu rozwoju elektromobilnosci w
Polsce po 24 lutym 2022 roku wydaje sie stabna¢, czemu nie stuzy nie tylko szok energetyczny
wskutek trwajgcej od tej chwili do dzis agresji Federacji Rosyjskiej na Ukrainie. Towarzyszy temu
tez niewystarczajgco szybko poprawiajacy sie stan infrastruktury elektroenergetycznej, kurczacy
sie poziom samorzgdowych dochoddéw wtasnych, szybujgce w gore ceny energii elektrycznej,
czy sceptycyzm Polakow wobec elektromobilnosci, (zwigzany z pogarszajgcg sie sytuacja
ekonomiczng ich samych wskutek coraz bardziej uporczywej inflacji). Polityka rzagdu nie wydaje
sie wskazywac, aby rzgd w najblizszym czasie przy skali narostych problemdw spotecznych mogt
silniej wtgczyc¢ sie we wsparcie JST w rozwoju elektromobilnosci, czy tez zdecydowac i wdrozyc¢
nowe rozwigzania podatkowe ograniczajgce import i sprzedaz samochodow spalinowych. Rok
2023 bedac w istocie rokiem wyborow parlamentarnych, jak i samorzgdowych w Polsce wydaje
sie czasem, w ktorym jakiekolwiek radykalne dziatania na rzecz przyspieszenie
elektromobilnosci w Polsce raczej nie beda podejmowane, podobnie jak inwestycje - zwtaszcza
przy wcigz nierozstrzygnietej sytuacji z Krajowym Planem Odbudowy. Nie oznacza to jednak
postepoéw w tej dziatalnosci, tym niemniej z pewnoscig mniej spektakularnych i niestety
niewystarczajgcych, aby sprosta¢ pomystom wpisanym w ,Fit for 55". Nadziejg pozostaje
sytuacja, w ktorej pogtebiona refleksja nad zréwnowazonym rozwojem z poszanowaniem praw
konsumenta w koncu znajdzie postuch wsréd europejskich politykdw, a sama polityka
klimatyczna UE zostanie na nowo zbilansowana z uwzglednieniem intereséw tak duzych krajow
jak Polska.
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