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Wstęp 

Rozwój elektromobilności, czyli zwiększenie wykorzystania napędu i zasilania elektrycznego w 

transporcie drogowym, to trend globalny. Najsilniejsze i największe gospodarki świata prowadzą 

badania, rozwijają produkcję oraz sprzedaż samochodów i autobusów elektrycznych. Na razie 

ciężarówki z takim napędem nie są masowo produkowane i sprzedawane, ale na pewno stały się już 

przedmiotem badań i pilotażowych wdrożeń. Według firmy McKinsey1 najważniejszymi graczami w 

produkcji samochodów elektrycznych w 2016 roku były Chiny, Japonia i Niemcy. Zaraz za nimi 

znalazły się USA i Korea (wykres 1). Natomiast w zakresie sprzedaży aut elektrycznych przodują 

również wiele innych, głównie wysokorozwiniętych państw. W rankingu najwyżej znajduje się 

Norwegia, dalej są Holandia, Francja, Chiny, Dania, Wielka Brytania, USA, Niemcy, Portugalia i Korea2. 

Jak widać, Polska nie znajduje się w pierwszym szeregu. 

Wskaźnik Samochodu Elektrycznego (EVI) - Zestawienie: 

Sprzedaż EVI 

1. Norwegia (Norwegen) 

2. Holandia (Niederlande) 

3. Francja (Frankreich)  

4. Chiny (China) 

5. Dania (Dänemark) 

6. Wielka Brytania (Großbritannien) 

7. Stany Zjednoczone (USA) 

8. Niemcy (Deutschland) 

9. Portugalia (Portugal) 

10. Korea (Korea) 

11. Japonia (Japan) 

12. Irlandia (Irland) 

13. Włochy (Italien) 

14. Hiszpania (Spanien) 

Wyniki: Przemysł (produkcja) EVI 

1. Chiny (China) 

2. Japonia (Japan) 

3. Niemcy (Deutschland) 

4. Stany Zjednoczone (USA) 

5. Korea (Korea) 

6. Francja (Frankreich) 

7. Włochy (Italien) 

 
 

Wykres 1. Elektromobilność - Chiny prowadzą w rankingu krajów producentów, a w zakresie sprzedaży na prowadzeniu są 

Norwedzy Źródło: McKinsey: Electric Vehicle Index, https://www.mckinsey.de/elektromobilitaet (Dane: lipiec 2016, Dostęp: 

grudzień 2016). 

                                                           
1
 Firma stworzyła specjalny Wskaźnik Samochodu Elektrycznego (EVI). 

https://www.mckinsey.de/elektromobilitaet


 

 

Samochód elektryczny nie jest produktem nowym. Pierwsze pojazdy o takim napędzie powstawały 

pod koniec XIX wieku we Francji, Wielkiej Brytanii, Austrii, Niemczech czy USA. W Londynie, Nowym 

Jorku czy Chicago funkcjonowały na przełomie wieków floty elektrycznych taksówek. W 1910 roku 

nastąpił szczyt sprzedaży elektrycznych samochodów w USA. W tamtym czasie auta z tego typu 

napędem stanowiły 38% floty pojazdów (było ich około 34 tysięcy), natomiast udział samochodów 

benzynowych wynosił zaledwie 22%3. Dalszy rozwój technologii spowodował, że lepszymi osiągami 

oraz walorami użytkowymi zaczęły się charakteryzować samochody spalinowe. 

Choć pierwsze pociągi i samochody były parowe, to silniki elektryczne wykorzystano na masową skale 

głównie w transporcie kolejowym. Dużo prostsze okazało się ich stałe zasilanie z sieci elektrycznej 

poprzez trakcję napowietrzną, nie wymagające użycia baterii. Sukcesywna elektryfikacja kolei, 

głównie w krajach wysokorozwiniętych, trwała od późnych lat 20. do końca lat 90. XX wieku. Okres 

ten możemy nazwać pierwszą falą elektryfikacji. Jej ukoronowaniem są szybkie koleje osiągające 

prędkości ponad 500 km/h. Jednak nawet dziś w wielu miejscach świata ten proces nadal nie jest 

zakończony. Elektryfikacja kolei dotyczy jedynie około 25% światowej sieci i blisko 50% 

wykonywanych przewozów4. W czasie, gdy elektryfikowano kolej, dominującą technologią w 

transporcie drogowym były napędy spalinowe. Jeśli obecny wzrost sprzedaży samochodów 

elektrycznych będzie zjawiskiem trwałym, to od początku XXI wieku możemy mówić o rozpoczęciu się 

drugiej fali elektryfikacji – tym razem transportu drogowego. 

 

                                                                                                                                                                                     
2 McKinsey, Electric Vehicle Index, https://www.mckinsey.de/elektromobilitaet (grudzień 2016). 
3 Wikipedia, History of electric car, https://en.wikipedia.org/wiki/History_of_the_electric_vehicle (Dostęp: 

grudzień 2016) 
4
 Wikipedia, Railway electrification system, https://en.wikipedia.org/wiki/Railway_electrification_system 

(Dostęp: grudzień 2016). 

https://www.mckinsey.de/elektromobilitaet
https://en.wikipedia.org/wiki/History_of_the_electric_vehicle
https://en.wikipedia.org/wiki/Railway_electrification_system


 

 

Czynniki sprzyjające rozwojowi elektromobilności na świecie 

Jakie mogą być główne przyczyny wzrostu zainteresowania elektrycznymi pojazdami kołowymi w 

ostatnich latach? Są to prawdopodobnie trzy czynniki: 

1. Rosnący niedobór światowych zasobów ropy naftowej, niezbędnej do użytkowania samochodów 

spalinowych. Już od lat 80. XX wieku konsumpcja paliw płynnych przewyższa wydobycie ropy. 

Różnica pomiędzy potrzebami a ilością surowca stale się zwiększa. W 2010 roku wynosiła ponad 

13 mln baryłek. Coraz więcej paliw płynnych nie pochodzi bezpośrednio z ropy naftowej, ale jest 

produktem przetwórstwa roślinnego (biopaliwa) lub syntezy chemicznej z gazu ziemnego. W 

2012 roku aż 16% stanowiły paliwa płynne z tego źródła5. W tym kontekście elektromobilność 

można potraktować jako próbę poradzenia sobie sektora motoryzacyjnego z niedoborem ropy 

naftowej na światowych rynkach, zarówno obecnym, jak i tym w najbliższej przyszłości (wyk. 2). 

 

Wykres 2. Produkcja ropy naftowej i konsumpcja paliw płynnych na świecie 1980-2010. Źródło: Opracowanie własne 

na podstawie danych United States Energy information Administration oraz portalu Indexmundi 

(http://www.indexmundi.com/energy/). 

Ilość zużywanej ropy naftowej nie będzie mogła rosnąć wprost proporcjonalnie do wzrostu liczby 

samochodów. Potrzebne będą zatem pojazdy o innych rodzajach napędu niż spalinowy. Okazuje 

się, że najlepszym alternatywnym rozwiązaniem jest produkcja samochodów elektrycznych na 

baterie. W tym kontekście elektromobilność jest jedynie kontynuacją długoterminowego trendu 

wzrostu liczby samochodów na świecie (wykres 3). Jak wiadomo, obecnie zjawisko to przyczynia 

się do licznych problemów środowiskowych. 

2. Dążenie do redukcji emisji gazów cieplarnianych zgodnie z globalną wiedzą naukową o 

                                                           
5
 International Energy Outlook 2016, US Energy Information Agency, Waszyngton, maj 2016, 

http://www.eia.gov/outlooks/ieo/pdf/0484%282016%29.pdf  

http://www.eia.gov/outlooks/ieo/pdf/0484%282016%29.pdf


 

 

przyczynach zmiany klimatu i idącymi w ślad za nią międzynarodowymi porozumieniami 

politycznymi. W elektromobilności transportu drogowego upatruje się szansy na znaczące 

obniżenie emisji. Należy jednak zaznaczyć, że stopień tej redukcji będzie zależeć od sposobu 

produkcji energii elektrycznej zasilającej pojazdy. Jak stwierdzają eksperci samochody elektryczne 

są 3-4-krotnie bardziej efektywne niż auta spalinowe, co umożliwia zmniejszenie emisji z 

pojedynczego pojazdu6. Jest to związane głównie z większą sprawnością silnika elektrycznego. 

Elektryfikacja transportu drogowego może przyczynić się do zwiększenia efektywności 

energetycznej światowego systemu gospodarczego, szczególnie w połączeniu z rozwojem 

bardziej efektywnych metod wytwarzania energii. Dotychczas wzrost efektywności niestety nie 

przyczyniał się znacząco do redukcji całkowitego zużycia energii, a tym samym do redukcji emisji 

gazów cieplarnianych, ze względu na paradoks Jevonsa7. Pozwalał jednak zwiększyć zasięg 

wykorzystania coraz bardziej efektywnie wytwarzanych dóbr przez coraz liczniejszą populację 

ludzi na świecie. Na taki obrót spraw na pewno liczą globalni producenci samochodów. 

 

Wykres 3. Liczba pojazdów zarejestrowanych na świecie 1960-2010. Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych 

Międzynarodowej Organizacji Konstruktorów Pojazdów (OICA).  

3. Postęp technologiczny, głównie w zakresie pojemności (i efektywności) baterii elektrycznych. Nie 

byłoby mowy o większej efektywności samochodów elektrycznych niż spalinowych gdyby nie 

nowe technologie. Pierwsze samochody elektryczne z przełomu XIX i XX wieku miały krótki zasięg 

przejazdu bez doładowania oraz ograniczoną moc i prędkość. Baterie zwykle były także duże i 

ciężkie. Ograniczały między innymi swobodę w zakresie konstrukcji pojazdów. Obecnie moc 

                                                           
6 Por. wypowiedzi prof. Jana Popczyka „Czy chcemy mieć polski samochód elektryczny na węgiel?” na portalu 

ziemianarozdrozu.pl oraz Daniela Sperlinga w artykule „The Case for Electric Vehicles” 
(http://www.physics.ohio-state.edu/~kagan/phy367/P367_articles/Trans_ElectricCars/ElectricVehicles96.html) 
oraz inne. 
7
 “paradoks ten mówi, że im wydajniej wykorzystujemy dany surowiec tym bardziej rośnie jego zużycie”, źródło: 

Wikipedia: https://pl.wikipedia.org/wiki/Paradoks_Jevonsa 

http://www.physics.ohio-state.edu/~kagan/phy367/P367_articles/Trans_ElectricCars/ElectricVehicles96.html
https://pl.wikipedia.org/wiki/Paradoks_Jevonsa


 

 

baterii nie jest już problemem, pojemność akumulatorów jest wystarczająca z punktu widzenia 

użytkowników, a jednocześnie ich gabaryty stały się wystarczająco małe, by nie powodować 

poważniejszych problemów konstrukcyjnych. Zasięg samochodów elektrycznych jest nadal 

krótszy niż aut spalinowych, jednak rozwiązanie tego problemu jest przedmiotem prac licznych 

zespołów naukowych. Oczekuje się, że baterie o odpowiednich dla samochodów gabarytach i 

pojemności umożliwiającej przejechanie odległości porównywalnej z samochodami spalinowymi 

pojawią się do końca 2020 roku. Takie zapowiedzi składa m.in. Elon Musk właściciel marki Tesla8. 

Ponadto, coraz większa masowość produkowanych baterii i samochodów elektrycznych 

powoduje, że ich ceny na światowych rynkach maleją (wykres 4). Analitycy oczekują, że 

zrównanie cen rynkowych (market parity) samochodów spalinowych i elektrycznych może 

nastąpić około 2025 roku9. 

Ewolucja baterii litowo-jonowych 

 

Wykres 4. Spadek kosztów oraz zwiększenie pojemności baterii litowo-jonowych 2008-2015. Źródło: Financial Times: 

Motor industry: Pressure on the pump, na podstawie danych Departamentu Energii USA, 

https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-11e6-9ac1-1055824ca907 (Dostęp: grudzień 2016) 

Jak na razie postęp w technologii produkcji baterii ma także swoją środowiskową cenę. Wymaga 

                                                           
8 International Business Times: http://www.ibtimes.co.uk/elon-musk-fully-autonomous-cars-1000km-electric-

range-are-coming-2017-1521478  
9
 Por. Financial Times: “Salim Morsy, analityk z grupy badawczej Bloomberg New Energy Finance, jest 

przekonany, że bez subsydiów całkowity koszt posiadania samochodu na baterie spadnie poniżej kosztu dla 
samochodów konwencjonalnych już 2022, zakładając, że ceny ropy będą pomiędzy 50 a 70 dolarów za baryłkę” 
https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-11e6-9ac1-1055824ca907 oraz The Guardian: “Electric cars 'will 
be cheaper than conventional vehicles by 2022'” 
https://www.theguardian.com/environment/2016/feb/25/electric-cars-will-be-cheaper-than-conventional-
vehicles-by-2022 

https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-11e6-9ac1-1055824ca907
http://www.ibtimes.co.uk/elon-musk-fully-autonomous-cars-1000km-electric-range-are-coming-2017-1521478
http://www.ibtimes.co.uk/elon-musk-fully-autonomous-cars-1000km-electric-range-are-coming-2017-1521478
https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-11e6-9ac1-1055824ca907
https://www.theguardian.com/environment/2016/feb/25/electric-cars-will-be-cheaper-than-conventional-vehicles-by-2022
https://www.theguardian.com/environment/2016/feb/25/electric-cars-will-be-cheaper-than-conventional-vehicles-by-2022


 

 

bowiem dostępu do trudnych w pozyskaniu metali ziem rzadkich, głównie litu. Wydobycie tych 

pierwiastków spod ziemi może się wiązać ze znacznym zanieczyszczeniem środowiska. Metale te 

nie występują w każdym kraju i mogą być powodem międzypaństwowych sporów politycznych 

(np. Chiny odmówiły sprzedaży tych pierwiastków Japonii) oraz tworzenia się układów typu 

neokolonialnego (np. pomiędzy Chinami i krajami afrykańskimi posiadającymi rudy tych metali). 

Na razie baterie, które nie wymagają użycia tych metali są jedynie przedmiotem badań 

naukowych lub są zbyt słabe, by je zastosować w samochodach elektrycznych. 



 

 

Elektromobilność a środowisko 

Nie należy oczekiwać, że elektromobilność znacząco przyczyni się do rozwiązania problemów 

ekologicznych związanych z motoryzacją. W rzeczywistości poprawy możemy oczekiwać tylko w 

czterech obszarach spośród wielu, w których występuje bezpośrednie lub pośrednie negatywne 

oddziaływanie transportu na środowisko, a mianowicie:  

- klimatu Ziemi; 

- powietrza; 

- hałasu (klimatu akustycznego); 

- wody. 

Pozostałe komponenty, (czyli np. przestrzeń, życie ludzkie, zasoby naturalne, bioróżnorodność), będą 

prawdopodobnie nadal ulegały dalszej degradacji. Bez znaczących zmian powinno pozostać także 

oddziaływanie motoryzacji na straty czasu, zwłaszcza w dużych miastach. Podsumowanie 

oddziaływań znajduje się w tabeli nr 2, a dalej ich szczegółowe omówienie. 

Klimat Ziemi Potencjalnie pozytywne 

Powietrze Potencjalnie pozytywne 

Woda Potencjalnie pozytywne 

Bioróżnorodność Neutralne 

Zasoby naturalne Negatywne 

Hałas (klimat akustyczny) Pozytywne 

Przestrzeń Potencjalnie negatywne 

Straty czasu Neutralne 

Życie ludzkie (wypadki) Potencjalnie negatywne 

 
Tabela 1. Podsumowanie oddziaływań elektromobilności na komponenty środowiska w Polsce. Źródło: opracowanie 

własne. 

Klimat Ziemi: 

Gdyby w 2014 roku cały przewóz osobowy w Polsce został wykonany samochodami elektrycznymi, to 

zredukowalibyśmy emisję o około 16,5 mln ton CO2, czyli o 36%.10. Są to wyliczenia zgodne z 

założeniami „Planu Rozwoju Elektromobilności…”. Takie zmniejszenie emisji jest możliwe, jeśli 

policzymy je według wskaźnika emisyjności energii elektrycznej w Polsce podanego przez KOBiZE11 

oraz danych GUS dotyczących pracy przewozowej i liczby samochodów osobowych w Polsce. Takiego 

                                                           
10

 Obliczenia własne na podstawie danych GUS, EEA oraz KOBiZE.  
11

 KOBiZE, Wskaźnik emisyjności CO2 dla energii elektrycznej u odbiorców końcowych na podstawie informacji 
zawartej w Krajowej bazie o emisjach gazów cieplarnianych i innych substancji za rok 2014. IOŚ-PIB, Warszawa, 
2015 – wskaźnik 825 kg CO2/MWh 



 

 

właśnie spadku emisji spodziewają się polskie władze w wyniku realizacji planu elektromobilności12, a 

w tabeli z podsumowaniem podano ocenę „potencjalnie pozytywne”. 

 

Rysunek 1. Emisje gazów cieplarnianych z samochodów elektrycznych (gCO2/km) obliczone metodą LCA. Źródło: Jakub 

Marian, Where in Europe is electric car a good idea?, https://jakubmarian.com/wp-content/uploads/2016/09/electric-

cars.jpg (grudzień 2016) 

Profesor Popczyk sugeruje natomiast, że samochód elektryczny może w Polsce być nawet przyczyną 

wzrostu emisji nawet o 60%13. Wyliczenia wykonano metodą LCA, uwzględniając także proces 

produkcji samochodu, akumulatorów itp. Wykazują one, że jeśli w Polsce nie zostanie zmieniony miks 

energetyczny, to w wyniku rozwoju elektromobilności nastąpi wzrost emisji14 (rysunek 1). Informacje 

                                                           
12

 Według informacji przekazanych autorowi osobiście podczas wysłuchania publicznego dot. 
elektromobilności. 
13

 Por. wypowiedź prof. Jana Popczyka „Czy chcemy mieć polski samochód elektryczny na węgiel?” na portalu 
ziemianarozdrozu.pl 
14

 Jakub Marian, Where in Europe is electric car a good idea?, https://jakubmarian.com/where-in-europe-is-
electric-car-a-good-idea/ (grudzień 2016). Podobne wnioski i wyliczenia przedstawiło także Parlamentarne 

https://jakubmarian.com/where-in-europe-is-electric-car-a-good-idea/
https://jakubmarian.com/where-in-europe-is-electric-car-a-good-idea/


 

 

w zakresie wpływu elektromobilności na emisje CO2 w Polsce są sprzeczne, co powoduje, że nie 

można określić go jednoznacznie jako pozytywnego oddziaływania na środowisko. 

Według Międzynarodowej Agencji Energetycznej15 samochody elektryczne przynoszą faktyczną 

redukcję emisji gazów cieplarnianych tylko wtedy, gdy prąd w danym kraju osiąga współczynnik 

emisji niższy niż 0,700 kgCO2/kWh (oszacowany z wykorzystaniem metody cyklu życia). W Polsce 

wynosi on 0,825 kgCO2/kWh. 

Nawet, jeśli emisje gazów cieplarnianych zmaleją w wyniku zwiększenia się liczby użytkowanych 

elektrycznych pojazdów, to istnieje zagrożenie, że osiągnięta redukcja zostanie zniweczona przez 

wzrost liczby przejechanych kilometrów przez polskie samochody osobowe w przyszłości. Pomiędzy 

latami 2005-2014 liczba pasażerokilometrów16 dla samochodów osobowych wzrosła o 43%. Jest to 

górne oszacowanie przyszłych możliwości wzrostu w transporcie drogowym, co oznacza również 

wzrost emisji CO2. W latach 2013-2014 wzrost ten wyniósł 2,7%, a więc w ciągu 10 najbliższych lat 

może osiągnąć 27%, co można przyjąć za dolne oszacowanie17. Ryzyko wystąpienia tego zagrożenia 

jest duże, bo przeciętny polski samochód ma niski przebieg wynoszący około 8500 km rocznie18, 

podczas gdy w krajach bardziej rozwiniętych – powyżej 12000 km. Gdyby spełnił się ten negatywny 

scenariusz wzrostu ruchu drogowego, całe potencjalne ograniczenie emisji nie przyniosłoby 

widocznych efektów w skali krajowej. Dlatego potrzebne są dodatkowe działania, pozwalające ten 

potencjał redukcyjny wykorzystać, a nawet zwiększyć. By wypełnić postanowienia porozumienia 

paryskiego, do roku 2050 Polska powinna ograniczyć swoje emisje znacznie więcej niż o 36%. 

Powietrze: 

Samochody elektryczne powinny przyczynić się do ograniczenia zanieczyszczenia powietrza w 

miastach pyłami oraz rakotwórczymi związkami wydalanymi z rur wydechowych, dlatego w tabeli 

podano ocenę „potencjalnie pozytywne”. Istnieje jednak ryzyko, że nawet zmiana wszystkich polskich 

samochodów osobowych na elektryczne nie przyniesie znaczącego efektu w zakresie trwałej redukcji 

stężenia pyłów w powietrzu w miastach. W Warszawie udział pyłów pochodzących z emisji liniowej 

(transportu) jest największy i wynosi ponad 60%. Nie jest to wyłącznie pył z rur wydechowych 

pojazdów spalinowych, które będą eliminowane przez zwiększenie liczby pojazdów elektrycznych. To 

także pył z klocków hamulcowych i gumy oraz według WIOŚ w ponad 50% to wtórnie uniesiony pył 

przez koła pojazdów. Należy zatem znacząco ograniczyć emisje pyłów z innych źródeł niż transport, 

głównie z domów jednorodzinnych. Eliminując emisje pyłów z rur wydechowych oraz domowych 

palenisk prawdopodobnie sprawimy, że stężenia pyłów w powietrzu spadną poniżej poziomów 

niebezpiecznych dla zdrowia, pomimo że nadal będzie występował pył z klocków hamulcowych czy 

opon. 

                                                                                                                                                                                     
Biuro Nauki i Technologii Wielkiej Brytanii – wrzesień 2006, 
http://www.parliament.uk/documents/post/postpn268.pdf 
15

 IEA, Energy Technology Perspectives 2014, OECD/IEA, Paris, 2014, http://dx.doi.org/10.1787/energy_tech-
2014-en 
16

 Pasażerokilometr – liczba pasażerów x długość pokonanej trasy - stosowana w transporcie pasażerskim 
jednostka miary pracy przewozowej wykonanej przez środki transportu w określonym czasie, np. doby, 
miesiąca, roku, wybranego kursu itp. 
17

 Szacunki własne na podstawie danych GUS oraz EEA. 
18

 Liczba ta jest prawdopodobnie zaniżona ze względu na fakt, iż liczba pojazdów zarejestrowanych w Polsce 
jest prawdopodobnie zawyżona przez pojazdy niewyrejestrowane i nieużywane o ok. 20%. 

http://www.parliament.uk/documents/post/postpn268.pdf


 

 

Woda: 

Użytkowanie samochodu elektrycznego eliminuje wiele bezpośrednich zagrożeń dla wód 

powierzchniowych, dlatego w tabeli podsumowującej oddziaływania podano ocenę „pozytywne”. Już 

samo odejście od transportu użytkowania paliw płynnych znacznie obniży prawdopodobieństwo 

zanieczyszczenia wód produktami ropopochodnymi. Pojazdy te potrzebują również znacznie mniej 

substancji takich jak smary i oleje. Głównym zagrożeniem dla wód pozostanie zużycie wody podczas 

produkcji aut, np. opon samochodowych. 

Bioróżnorodność: 

Rozwój transportu drogowego generalnie zagraża bioróżnorodności poprzez fragmentację krajobrazu 

spowodowaną budową infrastruktury. W tym przypadku typ napędu nie ma znaczenia i dlatego w 

tabeli podsumowującej podano ocenę „neutralne”. Powierzchnia zajmowana przez ten rodzaj 

infrastruktury będzie rosła w miarę powiększania się floty pojazdów kołowych na świecie. 

Alternatywą zmniejszającą presję transportu na ekosystemy jest jedynie rozwijanie transportu 

zbiorowego. 

Zasoby naturalne: 

Zakładając, że elektromobilność przyczyni się do zwiększenia liczby samochodów na świecie do ponad 

2 mld po 2040 roku, to zwiększy się także zużycie zasobów naturalnych, w tym wielu kopalin. Nawet 

w przypadku tak znacznego wzrostu potrzebna będzie wymiana większości użytkowanych aut na 

nowe, elektryczne. Do produkcji takich samochodów wykorzystuje się m.in. rudy metali ziem 

rzadkich. Jedyną nadzieją, by zmniejszyć to obciążenie, będzie recykling starych pojazdów i użycie 

odzyskanych surowców do produkcji kolejnych lub zwiększenie wykorzystania w nowych 

samochodach elektrycznych materiałów umożliwiających łatwy recykling i pochodzących z szybko 

odnawiających się zasobów. Dlatego w tabeli podano ocenę „potencjalnie negatywne”. 

Hałas: 

Szerokie wykorzystanie samochodów elektrycznych może przynieść, zwłaszcza w miastach, 

pozytywny efekt w postaci redukcji nadmiernego hałasu, stąd w tabeli podano ocenę „pozytywne”. 

Praktycznie w każdym większym mieście hałas komunikacyjny, pochodzący głównie z transportu 

drogowego, jest problemem. Pojazdy elektryczne są znacznie cichsze niż samochody spalinowe. 

Dotyczy to jednak jedynie hałasu związanego z pracą silnika. Szum związany z aerodynamiką 

pojazdów oraz tarciem pomiędzy kołami a drogą nie zostanie wyeliminowany. Można spodziewać się 

zatem znaczącej redukcji hałasu w centrach miast, w których hałas pochodzący od silników jest 

dominujący. Jednak przy drogach szybkiego ruchu i autostradach nadal może być on dokuczliwy, 

ponieważ tam dominują szumy niezwiązane z pracą silnika. 

Przestrzeń: 

Jest także oczywiste, że 2 mld pojazdów elektrycznych zajmie więcej przestrzeni na kuli ziemskiej. 

Jeśli elektromobilność będzie rozwijała się głównie w formie indywidualnej motoryzacji, sytuacja w 

zakresie wykorzystania przestrzeni w miastach nie ulegnie poprawie, a może nawet ulec pogorszeniu. 

Dlatego w tabeli podano ocenę „potencjalnie negatywne”. 



 

 

Straty czasu: 

Wzrost liczby pojazdów przy ograniczonej przestrzeni na ich wykorzystanie, zwłaszcza w miastach, 

jest powodem wzrostu zatłoczenia na drogach. Rodzaj paliwa, którym są napędzane, nie ma na to 

wpływu. Ekologiczny aspekt samochodów elektrycznych może spowodować, że kierowcy nie będą 

ograniczać się w częstotliwości ich wykorzystywania, zwłaszcza w miastach. Przełoży się to na większe 

straty czasu podczas podróży, które odczują użytkownicy indywidualnego transportu drogowego. Ze 

względu na to, że elektromobilność nie musi, a tylko może być przyczyną wzrostu liczby 

samochodów, jej wpływ na ten czynnik oceniono jako „neutralny”. 

Życie ludzkie (wypadki): 

Podobnie jak w przypadku przestrzeni wzrost liczby pojazdów może przyczynić się do zwiększenia 

liczby wypadków drogowych. Niekiedy zwraca się uwagę na fakt, że mniejsza słyszalność 

samochodów elektrycznych np. przez pieszych, co może doprowadzić do wypadków drogowych. 

Choć z drugiej strony wzrost liczby samochodów może się przełożyć na zwiększenie zatłoczenia 

drogowego, co prawdopodobnie ograniczy ryzyko związane z wypadkami. Przy dużym zatłoczeniu 

przeciętne prędkości osiągane przez samochód są niższe, a więc prawdopodobieństwo wystąpienia 

groźnego wypadku maleje. Dlatego w tabeli podano ocenę „neutralne”. 

Podsumowując, elektromobilność może częściowo rozwiązać problemy związane z 

zapotrzebowaniem na energię niezbędną do realizacji potrzeb w zakresie mobilności społeczeństwa. 

Ilość potrzebnej energii może się zmniejszyć. Emisje gazów cieplarnianych związane z produkcją tej 

energii mogą zostać zredukowane. Elektromobilność nie rozwiąże natomiast problemów związanych 

z motoryzacją, wykorzystaniem przestrzeni i surowców naturalnych. W najbardziej niekorzystnym 

scenariuszu rozwój elektromobilności w formie zwiększenia się liczby samochodów indywidualnych 

spowoduje, że przestrzeń będzie nadal zawłaszczana przez prywatne auta oraz infrastrukturę 

niezbędną do ich wykorzystania, a surowce naturalne będą zużywane w nadmierny sposób w związku 

z hiperkonsumpcją pojazdów. 



 

 

Elektromobilność a system energetyczny 

We wcześniejszej części opracowania wspomniano, że w elektromobilności upatruje się 

sprzymierzeńca w ograniczaniu emisji gazów cieplarnianych. Jednak, aby ta redukcja nastąpiła, 

pojazdy muszą być zasilane energią elektryczną z niskoemisyjnych źródeł. Potrzebna jest współpraca 

pomiędzy zespołami wdrażającymi politykę elektromobilności oraz politykę energetyczną. 

Niepokojący jest fakt, że choć w większości państw promujących elektromobilność dostrzegalna jest 

konieczność tej współpracy, to rzadko przekłada się to na praktykę. W wielu krajach emisje gazów 

cieplarnianych pochodzące z transportu nie są objęte systemem handlu emisjami. Natomiast 

emisjami pochodzącymi z energetyki można handlować. Można zatem wnioskować, że rozwój 

elektromobilności oznacza de facto przeniesienie emisji do systemów handlu emisjami. Z tego punktu 

widzenia istotne jest sprawne funkcjonowanie systemów handlu emisjami, aby faktycznie 

doprowadziły do redukcji emisji gazów cieplarnianych związanych z wytwarzaniem energii 

elektrycznej do oczekiwanych, bezpiecznych dla klimatu poziomów. 

Dokumenty w zakresie elektromobilności w Polsce nie pokazują szczegółowo potencjalnego wpływu 

samochodów elektrycznych na rynek energii. Jedynym zauważonym wpływem jest możliwość 

zwiększenia zużycia prądu w okresie tzw.: doliny nocnej. W polskim planie elektromobilności efekt 

zniwelowania doliny nocnej jest ledwie zauważalny w 2025 roku. Choć jak się wydaje środowisko 

rządowe wiąże z tym czynnikiem duże nadzieje. W zasadzie jedyną istotną daną i wskazówką 

kierowaną do sektora energetycznego jest ilość energii potrzebnej do zasilania pojazdów, którą 

sektor musi dostarczyć. Według danych z 2014 roku, gdyby wszystkie samochody w Polsce były 

elektryczne, to szacunkowa nowa moc elektrowni potrzebna do ich zasilenia wyniosłaby nie więcej 

niż 6000MW. Potrzebne byłoby około 30 000 MWh energii elektrycznej rocznie19. Polski plan 

elektromobilności uważa ten fakt za pozytywny, gdyż zapewni on dodatkowe przychody sektorowi 

energetycznemu. Potrzebuje on kapitału na modernizację, gdyż znaczna liczba elektrowni w Polsce 

jest zdekapitalizowana. Z punktu widzenia środowiska istotne jest jednak, w jaką technologię 

produkcji energii zostaną te środki zainwestowane. Logika ograniczenia emisji gazów cieplarnianych 

podpowiada, że powinny być wykorzystane na rzecz obniżenia współczynnika emisji polskiej energii 

elektrycznej poniżej 0,700kgCO2/kWh. To oznacza konieczność wykorzystania odnawialnych źródeł 

energii. 

W literaturze dotyczącej elektromobilności, a także w dyskusjach krajowych20 pojawiają się jednak 

opinie mówiące o tym, że ładowanie samochodów elektrycznych może zwiększyć istotnie obciążenie 

sieci elektroenergetycznych w chwilach szczytowego zapotrzebowania, np. wieczorem. 

Przeprowadzone analizy dla Danii, Niemiec i Holandii w projekcie NEMO wskazują, że w zależności od 

dominującego sposobu ładowania pojazdów narzędzia zarządzania popytem na energię elektryczną 

będą potrzebne od roku 2018 (szybkie ładowanie) lub 2021 (powolne ładowanie)21. Brytyjska firma 

RICARDO pokazała, że samochody elektryczne będą mogły zapewnić już w 2020 roku nawet 6% 

dziennego zapotrzebowania na bilansowanie mocy, wyłącznie przy zastosowaniu prostych narzędzi 

                                                           
19 Można przyjąć tę liczbę za górne oszacowanie. Marcin Popkiewicz w swoich materiałach podaje 16 000 MWh 

rocznie, np. w prezentacji dla Parlamentarnego Zespołu Górnictwa i Energii z dnia 29 listopada 2016 r. 
www.ziemianarozdrozu.pl/dl/tmp/20161129-Sejm-E-Mobilnosc.pptx – tę liczbę można przyjąć za dolne 
oszacowanie. 
20

 Podczas XIII Forum Operatorów Energii i Paliw w Warszawie, 12 grudnia 2016. 
21

 Electromobility+ 2010-2015, Results, TUV Rheinland Consulting Gmbh, Kolonia, kwiecień 2015. 

http://www.ziemianarozdrozu.pl/dl/tmp/20161129-Sejm-E-Mobilnosc.pptx


 

 

zarządzania popytem (różnicowanie stawek za energię elektryczną), a więc praktycznie bez 

dodatkowych kosztów dla operatorów sieci (wykres 5).  

 

Wykres 5. Wpływ ładowania samochodów elektrycznych na sieć elektroenergetyczną w przypadku niezastosowania (po 

lewej) i zastosowania (po prawej) narzędzi zarządzania popytem na energię elektryczną. Źródło: EVolution – Electric vehicles 

in Europe gearing up for new phase?, Amsterdam Roundtable Foundation and McKinsey&Company Netherlands, kwiecień 

2014.  

Rozwiązania typu Vehicle-to-Grid, czyli dające możliwość dostarczania prądu z baterii samochodów 

do sieci, byłyby znacznie bardziej kosztowne. Wymagają bowiem instalacji specjalnej infrastruktury 

typu smart grid. Jednocześnie umożliwiłyby wykorzystanie energii zakumulowanej w bateriach 

samochodów do stabilizacji obciążenia sieci (łagodzenie zbyt wysokiego/niskiego popytu/podaży) lub 

dodatkowego zasilania w sytuacjach awaryjnych (wykres 6). Rozwiązania te mogłyby działać zarówno 

w dużej, jak i małej skali. Przykładowo, samochód Nissan Leaf mógłby stać się źródłem energii 

elektrycznej dla standardowego domu rodzinnego na około 2 dni w przypadku wystąpienia przerwy 

w dostawie prądu22. 

                                                           
22

 Informacja podana przez producenta samochodu. 



 

 

 

Wykres 6. Zastosowanie baterii samochodów elektrycznych jako narzędzia stabilizacji popytu i podaży w sieci 

elektroenergetycznej lub źródła awaryjnego zasilania sieci. Źródło: EVolution – Electric vehicles in Europe gearing up for 

new phase?, Amsterdam Roundtable Foundation and McKinsey&Company Netherlands, kwiecień 2014.  

Wreszcie w celu stabilizacji napięć w lokalnej sieci elektroenergetycznej, wynikających z zastosowania 

w szczególności szybkich ładowarek do samochodów, mówi się o prawdopodobnym zastosowaniu 

magazynów energii. Stanowiłyby one pomost pomiędzy siecią a ładowanymi samochodami, 

zapewniając pobieranie energii elektrycznej przez stację w sposób stosunkowo równomierny. 

Ładowany byłby magazyn a nie pojedyncze samochody., Wtedy ładowanie samochodów mogłoby się 

odbywać z bardzo zmienną intensywnością w ciągu dnia (rozładowywany jest magazyn, a nie 

pobierana energia prosto z sieci). 

W praktyce każdy kraj zasila samochody elektryczne z istniejącej sieci elektroenergetycznej przy 

istniejącym aktualnie miksie energetycznym. W efekcie w Chinach, Indiach, a także w dużej mierze w 

USA samochody elektryczne poruszają się po drogach zasilane energią elektryczną z węgla. W USA 

nie dotyczy to wszystkich stanów, a do najbardziej progresywnych w zakresie rozwoju OZE należą 

Hawaje oraz Kalifornia. We Francji, Wielkiej Brytanii czy Szwecji węgiel ma mniejszy udział miksie 

energetycznym, ale w dużej mierze energia w tych krajach pochodzi z elektrowni jądrowych. W 

zasadzie tylko w Norwegii, Danii i Niemczech przywiązuje się większą wagę do tego, żeby samochody 

elektryczne były zasilane z odnawialnych źródeł energii. W Norwegii większość prądu pochodzi z 

elektrowni wodnych. W Danii samochody elektryczne były promowane z myślą o zapewnieniu 

awaryjnego zasilania na wypadek niedoboru mocy z odnawialnych źródeł energii w sieci oraz 

dodatkowego wykorzystania energii w okresie nadmiaru jej produkcji przez odnawialne źródła. 



 

 

Sytuacja w Polsce, w której samochody elektryczne z dużym prawdopodobieństwem będą zasilane 

głównie energią produkowaną z węgla, nie będzie zatem niczym nowym na tle świata. Zdecydowanie 

nie będzie to korzystne dla poziomu emisyjności transportu w naszym kraju. 

W Polsce istotnym czynnikiem dotyczącym wykorzystania OZE do zasilania pojazdów elektrycznych 

może być kwestia wyboru odpowiedniego źródła odnawialnego do użycia w sieci 

elektroenergetycznej. Jak wiadomo, obecnie większość energii elektrycznej z OZE w Polsce pochodzi z 

biomasy. Potencjał wykorzystania biomasy w naszym kraju ulega wyczerpaniu, a być może nawet jest 

już przekroczony23. Zatem dążenie do zapewnienia dodatkowej mocy z OZE w Polsce na potrzeby 

samochodów elektrycznych z tego źródła energii nie będzie korzystne. Dodatkowa moc powinna 

pochodzić z elektrowni wiatrowych, które mają największy potencjał produkcji energii w Polsce albo z 

elektrowni wodnych i słonecznych, choć potencjał tych ostatnich do produkcji energii w naszym kraju 

jest znacznie mniejszy. 

 

                                                           
23 Wiśniewski Grzegorz (red.), (R)ewolucja energetyczna dla Polski, Greenpeace Polska, Warszawa, 2013; 

http://www.greenpeace.org/poland/PageFiles/559373/Greenpeace_Rewolucja_Energetyczna.pdf 



 

 

Polityka państw promujących elektromobilność 

Najważniejsze państwa biorące udział w produkcji i sprzedaży samochodów elektrycznych zostały 

wymienione na początku opracowania. Śledząc w ostatnich latach polityki tych krajów, można 

zauważyć kilka prawidłowości w ich realizacji odnośnie stymulowania produkcji i sprzedaży 

samochodów elektrycznych. Nie są one obce także promocji innych produktów o charakterze 

innowacyjnym, np. odnawialnych źródeł energii. 

1. Państwa te szukają najkorzystniejszych dla nich rozwiązań, które sprzyjają produkcji samochodów 

elektrycznych i starają się do maksimum wykorzystać ich możliwości. Stany Zjednoczone 

korzystają z długiej tradycji swoich pionierskich badań naukowych oraz sięgają po własne zasoby 

naturalne, w tym metali ziem rzadkich, np. dostępne pokłady litu w stanie Newada24. Chiny 

podążają kopiują i ulepszają najlepsze rozwiązania światowych koncernów, posiadają też znaczne 

zasoby metali ziem rzadkich. Niemcy wykorzystują głównie potencjał swojego przemysłu 

samochodowego, który dotychczas osiągał największe korzyści z rozwoju rynku samochodów 

spalinowych. Francja bazuje w swojej strategii na niektórych przełomowych wynalazkach w 

zakresie produkcji baterii niklowych i litowych, które zostały opatentowane w ich kraju i jako 

pierwsza produkowała je na masową skalę25. Cechą wspólną wykorzystania tych silnych stron jest 

skierowanie znacznych środków publicznych na badania naukowe i wdrożenia w zakresie 

elektromobilności. 

2. Państwa te dostrzegają szanse, które sprzyjają promocji samochodów elektrycznych. Chiny 

argumentują potrzebę prowadzenia polityki elektromobilności walką z nadmiernym 

zanieczyszczeniem powietrza. Większość krajów europejskich także chce poprawić parametry 

powietrza w miastach. Francja posiada dodatkowy atut w postaci taniej energii elektrycznej 

produkowanej z dawno już zamortyzowanych elektrowni jądrowych. Duńczycy i Niemcy promują 

samochód elektryczny jako stabilizator sieci elektroenergetycznej z dużym udziałem 

odnawialnych źródeł energii, których technologie szeroko upowszechnili. W każdym razie szanse 

te są wykorzystywane do wprowadzania instrumentów zniechęcających do użytkowania 

samochodów spalinowych, np. stref ograniczenia emisji komunikacyjnej. W większości 

wymienionych krajów wśród instrumentów ograniczających produkcję pojazdów spalinowych 

jest także polityka klimatyczna. W jej ramach stosowane są ograniczenia w ilości emitowanych 

gazów cieplarnianych na kilometr trasy przejechanej przez nowo wyprodukowane pojazdy 

(gCO2/km). Takie ograniczenia narzucone są na producentów w Chinach, Japonii, Unii 

Europejskiej i USA. W Unii Europejskiej wspomniane normy są najostrzejsze, ale dotyczą tylko 

samochodów osobowych i lekkich dostawczych (wykres 7). Obostrzenia tego rodzaju dla 

samochodów ciężarowych wprowadzono już w Japonii, USA i Chinach, nie ma ich niestety w UE. 

                                                           
24 Informacje pozyskane podczas osobistych spotkań autora z przedstawicielami administracji amerykańskiego 

rządu oraz stanów Newada oraz Kalifornia podczas wyjazdu do USA w czerwcu 2016 roku. 
25 Tilman Altenburg, Eike W. Schamp, Ankur Chaudhary, The emergence of electromobility: Comparing 

technological pathways in France, Germany, China and India, Science and Public Policy, Oxford Journals, 2015, 
http://spp.oxfordjournals.org/content/early/2015/10/20/scipol.scv054.full (grudzień 2016) 

http://spp.oxfordjournals.org/content/early/2015/10/20/scipol.scv054.full


 

 

 

Wykres 7. Historyczne emisje oraz obecne i proponowane normy emisji dwutlenku węgla w spalinach samochodowych 

w rożnych krajach świata. Źródło: Międzynarodowa Komisja Czystego Transportu (ICCT), Zifei Yang, Improving the 

conversions between the various passenger vehicle fuel economy/CO2 emission standards around the world, 

http://www.theicct.org/blogs/staff/improving-conversions-between-passenger-vehicle-efficiency-standards  

3. Istnieje jedna istotna słaba strona pojazdów elektrycznych z punktu widzenia konsumentów w 

każdym kraju promującym elektromobilność. Jak na razie są one droższe od pojazdów 

spalinowych. Dotyczy to zarówno samochodów osobowych, jak i autobusów. Dlatego zakup tego 

typu pojazdów zwykle jest promowany poprzez ulgi podatkowe oraz różnego rodzaju subwencje, 

dotacje i dopłaty dla kupujących (ramka poniżej). Dopłaty do kupna nowych samochodów dla 

firm i osób prywatnych funkcjonują praktycznie we wszystkich krajach, które znajdują się w 

pierwszej dziesiątce według wskaźnika samochodu elektrycznego (EVI) McKinseya. Mogą mieć 

także znaczenie dla zniwelowania dwóch zagrożeń dla popytu na samochody elektryczne: zbyt 

niskiej siły nabywczej w danym kraju (w krajach słabo rozwiniętych, np. Chiny lub Indie) lub 

znacznego nasycenia rynku pojazdami ogółem (w krajach wysoko rozwiniętych, np. Norwegia, 

Francja, Niemcy). W niektórych państwach już wiadomo, że dopłaty zostaną znacznie 

zmniejszone lub zniesione do roku 2020, np. w Wielkiej Brytanii (2018 r.), Niemczech (2019 r.) czy 

w Chinach (2020 r.)26. 

 

 

                                                           
26 Por. Financial Times: Motor industry: Pressure on the pump, https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-

11e6-9ac1-1055824ca907 (grudzień 2016) 

http://www.theicct.org/blogs/staff/improving-conversions-between-passenger-vehicle-efficiency-standards
https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-11e6-9ac1-1055824ca907
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Przykładowe inicjatywy dotyczące promowania samochodów elektrycznych w wybranych 
krajach w 2015 roku27: 

USA: Ulgi podatkowe na kupiony samochód w wysokość 7500 USD, w wybranych stanach 
funkcjonują państwowe dopłaty do zakupu samochodów elektrycznych. 

Chiny: Samochody elektryczne mają obniżone podatki: rejestracyjny oraz akcyzowy. Korzyści 
wynoszą od 6000 do 10000 USD. 

Norwegia: Samochody elektryczne są zwolnione z podatku od zakupu pojazdów (nawet 12000 
USD korzyści), a wybrane modele spełniające kryteria technologiczne także z podatku VAT. 

Japonia: Samochody elektryczne mają obniżone opłaty rejestracyjne oraz podatki akcyzowe, a 
także mogą korzystać z preferencyjnych stawek zakupu energii. 

 
4. Zagrożeniem dla rozwoju elektromobilności w zakresie transportu drogowego jest także 

niedostatek infrastruktury do ładowania pojazdów. Jak w przypadku wysokich cen, do 

rozwiązania problemu mogłyby przyczynić się odpowiednie regulacje. Przykładem stymulowania 

rozwoju infrastruktury jest np. wprowadzone we Francji w 2014 roku obniżenie podatków dla 

firm, które w swoich budynkach instalują stacje ładowania28. Takie rozwiązanie jest najbardziej 

korzystne, ponieważ samochody elektryczne są ładowane przede wszystkim podczas długich 

okresów postoju, w czasie gdy użytkownik pojazdu pracuje lub wypoczywa w domu. 

Proponowane jest wprowadzenie podobnego rozwiązania w Unii Europejskiej od 2019 roku29. 

Kalifornia (USA) wprowadziła obowiązek przystosowania wszystkich nowych budynków do 

instalacji określonej liczby stacji ładowania na każde miejsce postojowe od 2015 roku30. Poza 

prywatnymi stacjami ładowania potrzebne są także stacje dostępne w przestrzeni publicznej, w 

miastach, przy drogach. Władze centralne państw samodzielnie lub z pomocą samorządów 

przyczyniają się do przyspieszenia inwestycji w rozwój tych usług. Car-sharing, czyli publiczno-

prywatny system wypożyczania samochodów elektrycznych, może być w zakresie 

przezwyciężania tych zagrożeń podwójnie korzystną metodą, ponieważ zwiększa popyt na 

samochody elektryczne, mimo ogólnego nasycenia rynku motoryzacyjnego. Jednocześnie 

rozwijany jest publiczny system zasilania dla tych samochodów31. Podobną rolę, tzn. budowy 

systemu ładowania, może pełnić rozwijanie elektrycznego transportu publicznego bazującego na 

autobusach. Możliwe jest także zastosowanie technologii ładowania z trakcji napowietrznej 

(technologia trolejbusowa), niemającej dotychczas zastosowania dla samochodów prywatnych. 
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 Na podstawie raportu International Energy Agency, Global EV Outlook 2016 – Beyond one million electric 
cars, Paryż, 2016 
28

 Eltis, France passes electric vehicle charging law, 7 października 2014, 
http://www.eltis.org/discover/news/france-passes-electric-vehicle-charging-law (luty 2017) 
29 The Guardian, Plans for an electric car charging point in every new home in Europe 

https://www.theguardian.com/sustainable-business/2016/oct/11/electric-car-charging-point-new-home-
europe-renault (grudzień 2016) 
30

 Electrical Construction and Maintenance, California Commission Requires EV Charging Infrastructure in New 
Dwellings, 13 listopada 2014, http://ecmweb.com/news/california-commission-requires-ev-charging-
infrastructure-new-dwellings (luty 2017) 
31

 Z doświadczeń autora wynika, że celem było wprowadzenie systemu publicznych samochodów, np. w 
Stuttgarcie (car2go). 
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http://ecmweb.com/news/california-commission-requires-ev-charging-infrastructure-new-dwellings
http://ecmweb.com/news/california-commission-requires-ev-charging-infrastructure-new-dwellings


 

 

Rekomendacje dla ekologicznych organizacji pozarządowych 

Poniższe rekomendacje to propozycja narracji prowadzonej przez organizacje ekologiczne na temat 

ekomobilności w Polsce. 

Idea elektromobilności jest kontynuacją trendu elektryfikacji światowej gospodarki i transportu. Ten 

kierunek rozwoju zwiększa efektywność wykorzystania energii. Może też przyczynić się do redukcji 

emisji gazów cieplarnianych oraz ograniczenia zanieczyszczenia powietrza, gdy zostaną spełnione 

pewne warunki. Patrząc przez pryzmat ochrony środowiska, elektromobilność może być 

krytykowana, ponieważ jest w stanie doprowadzić do nadmiernego wykorzystywania pojazdów 

drogowych. Motoryzacja powinna być ograniczana wszędzie tam, gdzie to możliwe, a 

wykorzystywana jedynie w sytuacjach, w których samochód jest niezbędny. 

Z analizy planów polskiego rządu dotyczących promocji elektromobilności wynikają najważniejsze 

zalecenia dotyczące narracji w tym zakresie: 

- Nie należy zwlekać z działaniami na rzecz zmiany polskiego miksu energetycznego. Konieczne jest 

podkreślanie, że zmiana miksu jest niezbędna, jeśli elektromobilność ma przynieść wymierne korzyści 

dla ochrony klimatu. Dodatkowe 6000 MW może być potrzebne, by zapewnić energię na potrzeby 

rozwoju elektromobilności do 2050 roku (zakładając wymianę 100% floty pojazdów w Polsce na 

elektryczną). Samochody elektryczne mogą obniżać emisję gazów cieplarnianych w stosunku do 

samochodów spalinowych, gdy wskaźnik emisyjności energii elektrycznej jest niższy niż 

0,700kgCO2/kWh. Dlatego nie powinniśmy w Polsce inwestować dalej w węgiel, nawet zakładając, że 

surowiec będzie spalany bardziej efektywnie niż dotychczas. Dodatkowa energia dla samochodów 

elektrycznych powinna pochodzić z OZE nie tylko ze względu na potrzebę ochrony klimatu i 

ograniczania emisji. Odnawialne źródła mają tę zaletę, że mogą być budowane stopniowo. Jeśli w 

danym roku wzrośnie liczba samochodów, można włączyć do systemu więcej OZE (finansowanych np. 

z dodatkowych przychodów ze sprzedaży energii). Moce atomowe i węglowe powstałyby ze znacznie 

większym opóźnieniem w stosunku do zmiany zapotrzebowania, co może zwiększyć zagrożenie 

wystąpienia przerw w dostawach prądu.  

- System EU ETS powinien być skuteczny w redukcji emisji gazów cieplarnianych i promować 

przechodzenie na odnawialne źródła energii, ponieważ zmiana samochodów spalinowych na 

elektryczne będzie oznaczać przejście praktycznie całej emisji z sektora transportu na energetykę, 

czyli pod skrzydła systemu handlu emisjami. 

- Nie należy czekać z rozwijaniem w Polsce usług energetycznych związanych z zarządzaniem 

popytem na energię i wykorzystaniem samochodu elektrycznego w sieci elektroenergetycznej (np. 

tańszy prąd w nocy, droższy za dnia, rynek mocy uwzględniający preferencję dla magazynów energii, 

rynek energii chwilowej). Usługi te powinny być kształtowane w sposób uwzględniający specyfikę 

OZE tak, by było to preferowane źródło energii na potrzeby zasilania samochodów elektrycznych. Z 

drugiej strony samochody elektryczne mogą przyczynić się do zapewnienia większej stabilności 

funkcjonowania sieci elektroenergetycznych, równoważącej przyłączanie odnawialnych źródeł 

energii. 

- Elektromobilność może rozwiązać jedynie problemy z wykorzystaniem paliw płynnych w transporcie 

(import paliw do Polski, zanieczyszczenie powietrza, emisje gazów cieplarnianych). Natomiast nie 



 

 

wyeliminuje problemów przestrzennych związanych z wykorzystaniem pojazdów w miastach. W tym 

kontekście trzeba krytykować propozycje wprowadzenia preferencji dla parkowania samochodów 

elektrycznych, ich poruszania się po buspasach czy strefach zamkniętych dla ruchu pojazdów 

samochodowych. Takie rozwiązania nie przyczynią się do rozwiązania problemów. Należy wskazywać 

i popierać rozwiązania, które promują elektromobilność (można je nazwać zarządzaniem 

elektromobilnością), ale wyraźnie odróżniać je od rozwiązań, które zarządzają popytem na transport 

(z rodzaju zarządzania mobilnością). 

- Należy poprzeć propozycje zwiększonych opłat za rejestrację samochodów starych i niskiej jakości 

spalania paliwa oraz wprowadzenia stref niskiej emisji komunikacyjnej lub opłat 

zanieczyszczeniowych za wjazd do miasta. Warto podkreślać, że rozwiązania te wystarczą dla 

promowania samochodów elektrycznych i nie są potrzebne preferencje dla tych pojazdów w 

systemach płatnego parkowania, przestrzeni dedykowanej dla transportu publicznego czy strefach 

zamkniętych dla ruchu.  

Dodatkowe treści, które należałoby wnieść do dyskusji o elektromobilności: 

-  możliwość stosowania opłat za wjazd pojazdów do miast i ograniczenie planów w zakresie 

rozbudowy sieci dróg krajowych (ograniczenie przepustowości planowanych do budowy dróg) 

tak, aby nie rozwijać dodatkowej mobilności samochodami prywatnymi. Warto wprowadzić w 

szerszym zakresie opłaty za przejazd drogami krajowymi przez samochody osobowe, w pierwszej 

kolejności dla samochodów, które nie spełniają określonych parametrów ekologicznych (przy 

preferencjach dla samochodów elektrycznych); 

- promowanie samochodu jako elementu łańcucha ekomobilności, w którym użytkownik nie musi 

posiadać środka transportu, aby z niego korzystać; tworzenie łańcuchów ekomobilności w 

miastach i na dojeździe do miast z wykorzystaniem kolei, transportu tramwajowego i 

autobusowego (pojazdy elektryczne) oraz rowerowego (w tym jednoślady elektryczne). Car-

sharing jest przez przemysł samochodowy postrzegany jako szansa na zwiększenie sprzedaży 

samochodów. Tymczasem musi być alternatywą do rynku indywidualnego a nie jego 

uzupełnieniem. Liczba pojazdów w miastach powinna maleć dzięki promowaniu 

elektromobilności, co w systemach car-sharingu można osiągnąć np. przyznając lepsze warunki 

korzystania z pojazdów osobom, które nie są właścicielami innego samochodu; 

- konieczność zwiększenia wymagań kontrolnych na stacjach pojazdów i lepszego egzekwowania 

jakości kontroli pojazdów (nie tylko elektrycznych), co przyspieszy wyeliminowanie z użytku zbyt 

starych i wysokoemisyjnych pojazdów; 

- konieczność zniesienia przepisów dopuszczających parkowanie na chodnikach. W tym celu także 

potrzebny jest kilkuletni (co najmniej 10-letni) plan rządowy, umożliwiający dostosowywanie 

przestrzeni polskich miast do tej zmiany. Każdy parkujący na chodniku samochód niszczy go, 

przyspieszając konieczność remontu. Samochody elektryczne mogą być potencjalnie cięższe (ze 

względu na baterie) od spalinowych, więc będą bardziej niszczyły chodniki, co dodatkowo 

zwiększy koszty ich utrzymania w należytym stanie; 

- zniesienie limitu opłaty za parkowanie w strefach płatnego parkowania lub co najmniej 

dwukrotnego podniesienia tego limitu wraz z jednoczesnym wprowadzeniem waloryzacji rocznej 



 

 

o stopę inflacji (takie przepisy są zawarte w Ustawie o Drogach Publicznych), by móc promować 

samochody elektryczne w tych strefach. Większość władz dużych miast opowiada się za tego typu 

rozwiązaniami. Zniesienie limitu opłaty byłoby lepsze z punktu widzenia ustawodawcy, ponieważ 

przenosiłoby ciężar polityki parkingowej na samorządy. Nawet przy zwiększeniu opłaty 

właściciele pojazdów elektrycznych powinni płacić mniej, np. 50%, ale nie mogą być zwolnieni 

całkowicie, aby strefa nadal mogła pełnić funkcje ograniczające ruch samochodowy. 

-  wykorzystywanie do produkcji polskich samochodów materiałów pochodzących z recyklingu. 



 

 

Elektromobilność w Polsce – propozycja rządowa 

W kontekście rozwoju globalnego w zakresie elektromobilności transportu drogowego propozycja 

polskiego rządu, czyli Plan Rozwoju Elektromobilności w Polsce „Energia do przyszłości”, nie jest 

pomysłem ani nowym, ani zaskakującym. W 2016 roku określono cel, zgodnie z którym po polskich 

drogach w 2025 roku ma jeździć 1 mln samochodów elektrycznych32. Jest on zbliżony do tego, który 

w 2010 roku przyjęli Niemcy, zakładając, że poziom 1 mln samochodów elektrycznych osiągną do 

2020 roku33. Podobne założenia przyjęła obecnie także Kalifornia w USA34. W ciągu ostatnich lat 

pojawiły się analogiczne do polskiej strategie elektromobilności w Szwecji, Norwegii, Holandii i innych 

krajach Europy. Biorąc pod uwagę pozycję Polski we Wskaźniku Samochodu Elektrycznego McKinseya 

można uznać, że podobnie jak Indie35, których przemysł motoryzacyjny wciąż nie jest wiodącym na 

świecie, polski rząd nie chce przegapić wyłaniającego się na horyzoncie przełomu technologicznego w 

jednym z najważniejszych sektorów gospodarczych świata. 

Naśladując kraje prowadzące w rankingu McKinseya Polska chce do maksimum wykorzystać własne 

silne strony. Posiada przemysł doświadczony w produkcji elektrycznych autobusów – firmę Solaris. W 

naszym kraju są też prowadzone badania naukowe w zakresie baterii. Po ogłoszeniu przez rząd planu 

elektromobilności na światło dzienne wypłynęły także inne pomysły polskich konstruktorów, np. 

Hydrocar Premier36, samochód dostawczy, autobusy elektryczne produkowane pod polską marką 

Ursus37. Za silną stronę środowisko rządowe nieformalnie uznaje także produkcję prądu z węgla 

kamiennego i brunatnego, który jest zasobem kopalnym wydobywanym na terenie Polski, a więc w 

teorii zapewnia krajowi samowystarczalność energetyczną. W przedstawionym planie zaznaczono 

także, że zwiększenie liczby samochodów elektrycznych w naszym kraju znacznie obniży 

zapotrzebowanie na importowaną do Polski ropę naftową czy gaz ziemny (CNG czy LNG). 

Program na rzecz rozwoju elektromobilności ma również niwelować słabe strony polskiej motoryzacji 

i gospodarki. Za główny problem, do którego rozwiązania mogą się przyczynić elektryczne 

samochody, uznano zanieczyszczenie powietrza. Jednak dokument odnosi się do niego zbyt 

pobieżnie. Więcej miejsca poświęcono zagadnieniom gospodarczym, w szczególności możliwości 

prowadzenia badań w przyszłościowych dziedzinach nauki i rozwoju technologii. 

Z programu można też wnioskować, że za szansę dla Polski poczytuje się szybki wzrost rynku 

samochodów elektrycznych na świecie, przy stale rosnącym rynku sprzedaży aut na świecie ogółem. 

Jak przekonuje wielu analityków: w 2040 lub 2050 liczba pojazdów na świecie może wzrosnąć do 2 

mld38, z tego 25% będzie elektrycznych. Natomiast zakładając, że w tym czasie wszystkie samochody 

                                                           
32

 Ministerstwo Energii, Plan Rozwoju Elektromobilności w Polsce – Energia do przyszłości, wrzesień 2016 
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 Die Bundesregierung, National Electromobility Development Plan, sierpień 2009. 
34

 Charge Ahead California Initiative, wrzesień 2014 
http://leginfo.legislature.ca.gov/faces/billNavClient.xhtml?bill_id=201320140SB1275&search_keywords=  
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 Tilman Altenburg, Eike W. Schamp, Ankur Chaudhary, The emergence of electromobility: Comparing 
technological pathways in France, Germany, China and India, Science and Public Policy, Oxford Journals, 2015, 
http://spp.oxfordjournals.org/content/early/2015/10/20/scipol.scv054.full (grudzień 2016) 
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 Metrocafe.pl, 1 czerwca 2016, Świat nie może uwierzyć, że to polski samochód. Dlaczego jest wyjątkowy?, 
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 Strona internetowa firmy Ursus: www.ursus.com.pl (grudzień 2016) 
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spalinowe zostałyby zastąpione elektrycznymi, to rozmiar rynku dla samochodów o takim napędzie 

od dziś do 2050 roku wynosiłby co najmniej 4 mld pojazdów – 2 mld pojazdów elektrycznych 

musiałyby zastąpić dotychczasowe auta spalinowe i te pojazdy elektryczne, które przestaną nadawać 

się do użytku (wykres 8). Przy założeniu, że spełni się ten drugi scenariusz, wszystkie pojazdy 

spalinowe w Polsce, a jest ich .obecnie 28 mln, zostałyby zastąpione elektrycznymi39. To ogromne 

wyzwanie, ale elektromobilność to szansa na rozwój dla przemysłu samochodowego. Na tym rynku 

może znaleźć się dużo miejsca dla polskich producentów, nawet jeśli nie pojawią się oni na arenie 

światowej. 

 

Wykres 8. Najbardziej optymistyczny scenariusz rozwoju motoryzacji na świecie. Różnica między liczbą pojazdów ogółem, a 

liczbą pojazdów spalinowych może być zajęta przez pojazdy elektryczne, pod warunkiem, że od dziś wszystkie nowe 

kupowane pojazdy będą elektryczne. Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych OICA i IEA. 

 

Jak się wydaje polski plan rozwoju elektromobilności próbuje przełamać słabości rynku samochodów 

elektrycznych. Odpowiadają im trzy cele planu elektromobilności: 

1. Stworzenie warunków dla rozwoju elektromobilności w Polsce – zachęcenie mieszkańców do 

kupowania samochodów elektrycznych poprzez działalność edukacyjno-informacyjną oraz 

zachęty fiskalne, ułatwienia w podróżowaniu samochodami elektrycznymi lub wprost dopłaty do 

kupna nowych pojazdów, w tym autobusów elektrycznych. Obecnie w zakresie motoryzacji 

Polska jest rynkiem nasyconym. Przeciętna cena oraz wiek większości kupowanych pojazdów 

świadczy o tym, że statystyczny Polak przy zakupie kieruje się głównie niską ceną nowego 

samochodu. 
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2. Rozwój przemysłu elektromobilności –przezwyciężenie trudności w funkcjonowaniu polskich firm 

motoryzacyjnych – dotychczas polski przemysł był dostawcą głównie podzespołów do 

samochodów koncernów zagranicznych, a fabryki montujące całe pojazdy (Tychy, Żerań) 

stopniowo upadały. Obecnie mają być stymulowane innowacje oraz nowe modele biznesowe 

nakierowane na wykorzystanie samochodu elektrycznego – obecnie w tym zakresie Polska nie 

ma praktycznie żadnych doświadczeń. 

3. Integracja pojazdów elektrycznych z siecią elektroenergetyczną – rozpowszechnienie w Polsce 

stacji zasilania pojazdów elektrycznych, ale także usług energetycznych służących lepszemu 

zarządzaniu siecią elektroenergetyczną, takich jak dynamiczna wycena energii elektrycznej, 

inteligentne opomiarowanie producentów i odbiorców prądu. Obecnie w Polsce nie ma tego 

rodzaju usług w sieciach energetycznych, a w największych miastach funkcjonują pojedyncze 

stacje ładowania pojazdów. 

Ocena zaplanowanych działań wykonawczych przedstawionych w załącznikach 1-5 (str. 30-40) Planu 

Rozwoju Elektromobilności w Polsce „Energia do przyszłości”, wersja przekazana na Radę Ministrów, 

styczeń 201740 

Proponowane w planie działania podzielono tutaj według następujących kryteriów opisowych: 

Warte poparcia, czyli te rozwiązania, co do których można założyć, że nie będą miały negatywnych 

skutków ekologicznych, można je określić jako najmniej kontrowersyjne. 

Wymagające obserwacji, czyli rozwiązania mało kontrowersyjne, ale zalecana jest obserwacja 

dalszych prac ze względu na istniejące ryzyko pojawienia się niekorzystnych skutków. 

Mogące wymagać korekty, czyli rozwiązania, co do których istnieje duże prawdopodobieństwo, że 

będzie potrzebna korekta na etapie szczegółowym, aby zapewnić lepszą jakość ochrony środowiska. 

Wymagające krytyki, czyli rozwiązania, które już w samej propozycji rządowej są kontrowersyjne ze 

względu na potencjalny negatywny wpływ jaki wywołają na środowisko. 

Warte poparcia: 

- Ustanowienie obowiązku wymiany floty na pojazdy elektryczne przez administrację publiczną. 

- Ustanowienie obowiązku budowy infrastruktury ładowania przez administrację publiczną. 

- Wprowadzenie opłaty związanej z ceną i emisyjnością pojazdu samochodowego. 

- Dopłaty do autobusów elektrycznych. 

- Ustawa o elektromobilności i innych paliwach alternatywnych (w tym wprowadzenie przez 
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samorządy stref niskoemisyjnych lub opłaty zanieczyszczeniowej). 

- Wprowadzenie systemu inteligentnego opomiarowania w Polsce. 

- Instalacja zasobników energii elektrycznej oraz urządzań służących do odzysku energii z procesu 

rozprężania gazu ziemnego na stacjach redukcyjnych (np. turboekspandery). 

- Dostosowanie taryf strefowych lub wprowadzenie tzw. taryf dynamicznych. 

Wymagające obserwacji: 

- Uruchomienie pilotażowych projektów elektromobilności w miastach. Komentarz: mogą się wśród 

nich znaleźć projekty szkodliwe dla środowiska, ponieważ będą w zbyt dużym stopniu promowały 

wykorzystanie samochodów w miastach, kiedy lepsze jest promowanie komunikacji publicznej. 

- Ustanowienie Krajowych Ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Komentarz: 

dokument jest już gotowy, należy go poddać osobnej analizie. 

- Określenie sposobu rozwoju przemysłu elektromobilności (w tym modeli biznesowych). Komentarz: 

zapis zbyt ogólny, by możliwe było wnioskowanie, na czym będzie polegać jego wdrożenie. 

- Zapewnienie ciągłości finansowania na rzecz innowacji w obszarze elektromobilności. Komentarz: 

zapis zbyt ogólny, by możliwe było wnioskowanie, na czym będzie polegać jego wdrożenie. 

Mogące wymagać korekty: 

- Określenie i wdrożenie metod popularyzacji elektromobilności (środki masowego przekazu, arena 

międzynarodowa) wraz z zaproponowaniem wskaźników realizacji celu. Komentarz: podejście do 

tematu może być zawężone do promocji motoryzacji, szczególnie w programach szkolnych miałoby 

to negatywne skutki, a propozycje dotyczące obecności elektromobilności znalazły się w aktualnie 

konsultowanej podstawie programowej dla szkół, która miałaby obowiązywać od roku szkolnego 

2017/18. 

- Wprowadzenie zmian w systemie podatkowym korzystnych dla użytkowników pojazdów 

elektrycznych, w szczególności: zmian w podatku akcyzowym i podatku VAT, korzystniejsza 

amortyzacja pojazdów elektrycznych. Komentarz: rozwiązania te muszą być ograniczone czasowo, 

szczegółowo wyliczone, nie powinny prowadzić do nadmiernej motoryzacji, np. zwiększenia liczby 

pojazdów w jednym gospodarstwie domowym. 

Wymagające krytyki: 

- Zastosowanie miękkich instrumentów wsparcia: możliwość bezpłatnego parkowania w centrach 

miast, możliwość korzystania z buspasów, wjazd do stref z ograniczonym ruchem w centrach miast. 

Komentarz: darmowe parkowanie i jazda po buspasach nie powinny być brane pod uwagę. 

Dopuszczalne rozwiązania to np. ułatwiony wjazd do stref niskiej emisji komunikacyjnej lub obniżona 

opłata za parkowanie, ponieważ przyczyniają się one do ograniczenia negatywnych skutków 

motoryzacji, których elektromobilność nie zmniejsza. 


