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Wstep.

W zglobalizowanym $wiecie szybki i tani transport moze by¢ kluczowym elementem
przewagi konkurencyjnej danej gospodarki. Rozbudowana sie¢ transportowa stymuluje
wzrost gospodarczy, wplywa na rozwdéj rynku pracy, a tym samym przyczynia si¢ do
podniesienia ogdlnego poziomu zycia obywateli. Sektor transportu w UE wytwarza ok. 5%
tacznego produktu krajowego brutto. Zatrudnia bezposrednio ok. 10 mln osob. Ocenia sig, Ze
Europejezycy wydajg na transport $rednio 13% budzetu domowego, co pokazuje wptyw tego
sektora na kondycje catej gospodarki.

Dynamiczny rozwdj, zwlaszcza transportu samochodowego, niesie ze soba takze
negatywne skutki dla spoleczenstwa. 7 jednej strony powoduje duze uzaleznienie od
importowanych surowcéw energetycznych i paliw, z drugiej strony staje sie coraz wigkszym
obciazeniem dla $rodowiska naturalnego. W okresie 2000-2008 nastapit znaczny wzrost emisji
zanieczyszczen z sektora transportu. Emisja CO, wzrosta o 37,7 %, CHs o 23,1 %, a N,O
o 38,3 %'. Wg szacunkéw b. Ministerstwa Infrastruktury, na negatywne oddzialywanie
transportu na $rodowisko w Polsce skiada si¢ przede wszystkim rosnace zanieczyszczenie
powietrza i wzrastajacy poziom hatasu. W sumie koszty $rodowiskowe wynosza ok. 28 %
kosztow zewnetrznych transportu, stanowiac ekwiwalent 6% PKB2. Szacuje si¢, ze udzial
transportu samochodowego w transporcie ladowym i morskim ladunkéw wyniesie w roku
2020 ok. 62 % (dla poréwnania w roku 2009 bylo to 57%) i na takim poziomie pozostanie do
2030 r. W odniesieniu wykgcznie do transportu ladowego udziat ten wzrosnie z 77 % w roku
2009 do 81 % w 2020 i do ok. 82 % w roku 2030. Motoryzacja indywidualna bedzie natomiast
posiadaé najwickszy udzial w transporcie oséb, zwigkszajac popyt w roku 2020 o 26-35 %
w stosunku do roku 2009 i o 36-54 % w roku 2030. W tym czasie liczba zarejestrowanych
w Polsce samochodéw osobowych moze wzrosnaé do 19,5-20,5 mln w roku 2020 i do
20-22 min w roku 2030. Wobec powyzszego nieunikniony jest wzrost zapotrzebowania na
paliwa silnikowe oraz wzrost catkowitej emisji do atmosfery zanieczyszczefi pochodzacych
z transportu drogowego (w scenariuszu BAU).

Zaobserwowane tendencje doprowadzity do zaprezentowania w marcu 2011 r. Biale;
Ksiegi ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportowego — dqzenie do
osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transporiu”, ktéra stanowi wizjg
Komisji Europejskiej zintegrowanej strategii rozwoju europejskiego sektora transportu do
roku 2050. Zawarte w tym opracowaniu wnioski maja na celu zdecydowane zmniejszenie
zaleznoéci Europy od importowanej ropy naftowej, redukcje o 60% do 2050 roku emisji
gazéw cieplarniachych z sektora transportu poprzez przejScie na alternatywne i ,zielone”
technologie napedéw w pojazdach oraz utworzenie jednolitego europejskiego obszaru
transportu, na ktérym panowaé bedzie ostrzejsza konkurencja i w pelni zintegrowana sie¢
transportowa, laczaca rozmaite formy transportu tak, by umozliwi¢ glebokie przemiany
sposobu przemieszczania si¢ pasazeréw i towaréw w granicach miast, migdzy miastami i na
dhugich dystansach. Transport miejski, wedhug propozycji KE, ma czeka¢ zdecydowany zwrot
w kierunku czystszych ekologicznie pojazdéw i paliw. Strategia zakiada, ze do roku 2030
wyeliminowanych zostanie 50 % pojazdéw z tradycyjnym napgdem spalinowym, a do roku
2050 maja one catkowicie znikna¢ z europejskich miast.

! Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku), Projekt. Ministerstwo
Infrastruktury, wrzesien 2011 r. ‘
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Rzad RP sygnalizowat wielokrotnie swoje zastrzezenia do propozycji KE. W jego
ocenie cel redukcji do roku 2050, zostal wyznaczony w oparciu o potrzeby redukcyjne,
jednakze bez uwzglednienia faktu braku skutecznych i dostatecznie dojrzatych technologii
transportowych gwarantujacych jego realizacje. Zatozono bardzo ambitng redukeje emisji
gazOw cieplarnianych z sektora transportu, gdy jednoczeénie z innych dokumentéw
strategicznych UE wynika, ze przewidywany jest systematyczny wzrost mobilnodci (tym
samym realizujacego ja transportu).

W kontekseie prognoz rozwoju transportu i zwiazanej z tym rozwojem emisji CO;
zaktadany cel jest bardzo ryzykowny. Od roku bazowego (poczatku lat 90-tych) do dzis, czyli
przez 20 lat emisja CO, z transportu w Unii wzrosta o ok. 25%. Szacuje sie, ze w 2030 roku
emisja ta bedzie jeszcze o 8% wyzsza niz w roku bazowym. W tym konteksécic zakiadany
gwaltowny spadek emisji CO; z transportu migdzy rokiem 2030 i 2050 - o ok. 68% (czyli do
poziomu 40% emisji z roku bazowego), przy poczynionym w Bialej ksiedze zatozeniu braku
ograniczania mobilnodci, wydaje si¢ mato prawdopodobny. Trudno sobie wyobrazi¢
wiarygodne rozwigzania technologiczne, ktére pozwola na taka radykalng redukeje
1 instrumenty pozwalajace na ich wprowadzenie. W perspektywie 2030 r. prognozy dotyczace
r0zwoju transportu oraz opierajace si¢ na nich krajowe strategie zaktadaja wzrost mobilnosci
pasazerow i wielkodci przewozéw ladunkéw w Polsce. Przyjmuje sie takze, iz jego tempo
bedzie wigksze anizeli w krajach UE-15, z uwagi na tendencje zblizania podstawowych
wskaznikéw poziomu rozwoju polskiej gospodarki do $redniego poziomu europejskiego.
W przypadku Polski zalozenie w perspektywie 2050r. takiego samego celu redukcji emisji
w sektorze transportu jak $redniej dla UE (tj. 60%) wiazaloby si¢ z konieczna niezwykle
drastyczng redukcja emisji w latach 2030-2050, czyli jedynic w przeciagu 20 Iat
i/lub znaczacym ograniczeniem mobilnosci spoleczeristwa — co jednak byloby dziataniem
sprzecznym z postulatem zawartym w Biatej Ksiedze.

Osiagnigcie tak ambitnego celu redukcyjnego w okresie 20 lat (2030-2050) wigze sie
z gleboka lub catkowita zmiang technologii transportowych, opartych obecnie przede
wszystkim na silnikach wewngtrznego spalania. W odniesieniu do tych segmentéw,
w ktorych infrastruktura oraz érodki transportu eksploatowane sa przez kilkadziesiat lat
(drogi, linic kolejowe, lotniska, porty, wezly intermodalne, tabor szynowy, statki), znaczace
zmiany musialyby by¢ zrealizowane juz w okresie poprzedzajacym okres wzmozonej redukcji
czyli przed 2030r. To wymagaloby ogromnych naktadéw finansowych, ktérych zréde! nie
mozna dzi§ zidentyfikowaé, ale bezdyskusyjnic udzial finanséw publicznych w tych
naktadach musiatby by¢ istotny.

Mimo zastrzezen, jakie Rzad RP zglaszal do Bialej Ksiegi, nalezy zaznaczyé, ze
w perspektywie najblizszych lat nalezy oczekiwaé dziatan ze strony KE i niektérych panstw
czfonkowskich zmierzajgcych do przyjgcia celow redukcyjnych dla sektora transportu.
Im wezesniej w Polsce zostang podjete dzialania stuzace racjonalizacji funkcjonowania
systemu transportu, tym koszty tej transformacji beda nizsze. Jednym z obiecujacych
segmentow wydaje si¢ rynek samochodow elektrycznych, ktérego rozwdj moze sie
przyczyni€ do istotnego obnizenia emisji z transportu w Polsce. ,

Na poczatku 2010 roku, z inicjatywy przewodniczgcej wowczas Unii Europejskiej
Hiszpanii na réznych forach unijnych podjeto prace zmierzajace do wypracowania
europejskiej strategii dotyczacej rozwoju eko 1 energoefektywnych samochodéw. W kwietniu
2010 r. Komisja Europejska opublikowata Komunikat dla Parlamentu Europejskiego, Rady
i Ewropejskiego Komitetu Spoteczno-Gospodarczego ,, European strategy on clean
and energy efficient vehicles”. W maju 2010 r. Grupa Robocza ds. Konkurencyjnosci
i Wzrostu przedstawita projekt konkluzji ws. samochodéw eko i energoefektywnych
- przygotowany przy aktywnym i konstruktywnym udziale Polski - przyjety nastepnie przez
Radg ds. Konkurencyjnosci UE.
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Glownym celem prac unijnych i przyjetych dokumentéw bylto promowanie
samochoddw przyjaznych $rodowisku, co oznacza ograniczanie emisji zanieczyszczen (w tym
glownie CO;), poprawe ich efektywnosci energetycznej 1 zwigzane z tym ograniczenie
zuzycia paliw kopalnych z wykorzystaniem w jak najwiekszym stopniu odnawialnych zrédet
energii. Zalozono, ze mozna to osiagnaé poprzez:

- doskonalenie samochod6w z silnikami spalinowymi, dazac do wzrostu ich sprawnosci
oraz ograniczenia ich emisyjnoéci, w tym poprzez stosowanie paliw alternatywnych

(np. gazu LPG, CNG i biopaliw IT generacji),

- rosnacy udzial samochodéw z napegdami altematywnymi (np. elektrycznymi,
hybrydowymi, wykorzystujacymi wodorowe ogniwa paliwowe).

W nastepstwie rekomendacji zamieszczonych w wyzej wymienionych dokumentach,
w pazdzierniku 2010 r. decyzja Komisji Europejskiej reaktywowano tzw. Grupg Wysokiego
Szczebla CARS 21 (Competitive Automotive Regulatory System for 2Ist Century),
zapraszajac m.in. takze Polske do udziatu w pracach tej Grupy.

W ramach dziatan krajowych, problematyka ta zastala wilaczona do prac
Miedzyresortowego Zespotu ds. Wzrostu Konkurencyjnodei Przemystu Motoryzacyjnego.
Ministerstwo Gospodarki podjeto  szerokie konsultacje z podmiotami potencjalnie
zainteresowanymi problematyks samochodéw eko i energoefektywnych. Zatozono, ze do
osiagniecia wytyczonych w ,,Europejskiej Strategii na rzecz eko i energoefektywnych
samochoddéw” celéw konieczne jest podjecie skoordynowanych dziatan administracji
centralnej, wladz lokalnych oraz branzowych instytucji samorzadowych na nastgpujacych
elementach obejmujacych:

- szybki rozw6j stosownej infrastruktury, w tym inteligentnych systeméw
transportowych oraz systeméw umozliwiajacych jak najszersze wykorzystanie
odnawialnych Zrodet energii,

- jak najszybsze ustalenie wspolnych standardéw, zapewnigjgcych jak najwyzszy
stopien interoperacyjnosci,

- intensywna promocj¢ pojazdéw ekologicznych polaczona z wlasciwym wspieraniem
i koordynowaniem projektéw B+R+I w zakresie projektowania, wytwarzania
i utylizacji samochodow o napgdach alternatywnych,

- wprowadzenic systemu zachgt dla konsumentéw - w tym przede wszystkim
zwickszenie dostepnosci cenowej (obnizenie ceny) samochodéw z napedami
alternatywnymi, w tym elektrycznych.

Europejski przemyst motoryzacyjny zwraca obecnie szczegdlna uwage na kierunek,
ktéry w $rednim i dhuzszym okresie stanowié bedzie - jak si¢ wydaje - podstawe rozwoju
motoryzacji. Kierunkiem tym jest elektryfikacja pojazdéw. Zaprezentowane wyniki badan
przewiduja, ze udzial pojazdéw elektrycznych wyposazonych w akumulatory w rynku
sprzedazy nowych samochodéw wzrosnie z 1-2 % w 2020 roku do 11-30 % w roku 2030. Dla
pojazddéw hybrydowych zasilanych z sieci przewiduje si¢ udziat 2 % w 2020 roku i 5-20% do
roku 2030.

Technologia pojazdéw elektrycznych moze si¢ w duzym stopniu przyczyni¢ do
skutecznego sprostania licznym wyzwaniom, przed jakimi stoi Unia Europejska, takich jak
globalne ocieplenie, zaleznosé od paliw kopalnianych, lokalne zanieczyszczenia powietrza
i gromadzenic energii odnawialnej w akumulatorach samochodowych przy wykorzystaniu
sieci inteligentnych. Pojazdy z napgdem wytacznie elektrycznym wydaja sie najbardziej
odpowiednie do uzytkowania w miescie, biorac pod uwage stosunkowo ograniczony zasieg
zapewniany przez akumulatory.

Kluczowymi kwestiami dla rozwoju rynku pojazddw elektrycznych do rozwigzania na
poziomie wspdlnotowym sa:



= standaryzacja systemOw zasilania, rozw¢j akumulatoréw o wysokiej pojemnodci
i efektywnosci,

* rozw¢j infrastruktury ladowania pojazdéw,

* oszacowanie poziomu zwigkszenia zapotrzebowania na energic elekiryczna
w zwigzku z tadowaniem baterii oraz zwiazana z tym ewentualna konieczno$é
rozwoju 1 dostosowania sieci elektroenergetycznych do  zwiekszonego
zapotrzebowania na energie elektryczna,

* dostgpnos¢ cenowa samochodu o napedzie eclektrycznym i zwigzane z tym
wprowadzenie systemu zachet finansowych dla uzytkownikow,

* whasciwe wspierane i koordynowane projekty B+R+1 w zakresie projektowania,
wytwarzania i utylizacji samochodu o napegdzie elektrycznym i jego poszczegdlnych
elementow).

Pojazdy o napedzie elektrycznym stajg si¢ obecnie, a w przysziosci beda jednym
z najwazniejszych srodkéw transportu publicznego i indywidualnego w aglomeracjach
miejskich, gléwnie z uwagi na konieczno$¢ zmniejszenia emisji szkodliwych substancji do
atmosfery. W chwili obecnej widzimy szereg inicjatyw ukierunkowanych na wykorzystanie
energii elektrycznej w transporcie, szczegélnie miejskim i osobowym. Wyrdznié tu nalezy
samochody hybrydowe, w ktérych zasadniczym zZrodiem napedu jest silnik spalinowy
wspomagany przez silnik elekiryczny o czgsto mniejszej mocy i niewielkim zasiegu.
Kolejnym przyktadem jest samochéd hybrydowy .z wtyczka”, gdzie zasadniczy uktad
napgdowy nie zmienia sig, jednakze silnik elektryczny jest takze zasilany z baterii ladowane;
z zewngtrznego zrodta energii elektrycznej. Sam silnik elektryczny jest czesto mocniejszy
i zapewnia wigkszy zasieg w trybie czysto elekirycznym. Popularnym kierunkiem rozwoju
elektryfikacji pojazdéw jest samochdd elektryczny o wytacznym napedzie z akumulatora,
gdzie silnik elektryczny jest tadowany z zewnetrznego Zrédia energii elekirycznej i jest
jedynym Zrodlem napedu. Niewatpliwa zaleta takiego napedu jest zerowa emisja dwutlenku
wegla z samego pojazdu, natomiast dzisiejsza technologia nie jest w stanie przekroczyé
bariery ograniczonego zasiggu, wynikajacej z ograniczen w technice magazynowania energii
w akumulatorach. Obecnie zastosowanie tego typu pojazdéw to osobowy transport miejski na
niewielkie dystanse. Widzimy tez na rynku pojazdy bedace prébg polaczenia technologii
hybrydowych i czysto elektrycznych w postaci samochodéw elektrycznych o rozszerzonym
zasiggu, gdzie gléwnym Zrédlem napedu jest silnik elektryczny napedzany energia
z akumulatora tadowanego ,,z wtyczki”, badZ generatora energii elekirycznej na poktadzie,
ktorym jest konwencjonalny silnik spalinowy. Sa to pojazdy elekiryczne o rozszerzonym
zasiggu. W dluzszym okresie, wielu producentéw widzi mozliwo$é wprowadzenia w zycie
idei pojazdu elektrycznego, w ktdrym energia elektryczna pochodzié ma z wodorowych ogniw
paliwowych.

Zasadniczym problemem we wprowadzaniu pojazdéw elektrycznych na szeroki rynek
konsumencki jest ich stosunkowo niewielki zasieg i niska przystepnosé cenowa. Obecne
technologie alternatywne z uwagi na ich zlozono$¢ i ograniczone rozpowszechnienie sa
relatywnie drogie, co przeklada si¢ na wysoka ceng pojazdéw na nich opartych. Nalezy mieé
jednak $wiadomos¢, ze wraz z upowszechnieniem pojazdéw elekirycznych, ich cena bedzie
spada¢. Wprowadzenie $rodkéw stymulujacych rozwdj rynku takich pojazdéw np. poprzez
zachgty finansowe powinno mie¢ charakter przejéciowy, tak by z czasem produkcja
i eksploatacja samochodow elektrycznych byla dzialalnoscig czysto rynkowa, przynoszaca
zyski, a tym samych dochody do budzetu panstwa, kompensujace wydatki poniesione we
wstepne] fazie. Polska, bedac jednym z kluczowych producentéw samochodéw w Europie
Centralnej oraz europejskim zaglebiem produkeji komponentéw motoryzacyjnych i czesci
zamiennych dla wielu marek $wiatowych, jest zywotnie zainteresowana zjawiskiem
stopniowego wzrostu udziatu samochodéw elektrycznych w rynku motoryzacyjnym. Jedynie



poprzez uczestniczenie w tych przemianach od samego poczatku, zlokalizowany w Polsce
przemyst motoryzacyjny moze utrzymaé swojg pozycje na rynku.

Wydaje sie celowe, aby w okresie poczatkowym wdrazania i rozwijania napgddw
elektrycznych  wprowadzi¢ atrakcyjny system zachet finansowych dla  klientow
indywidualnych i zbiorowych, w celu zniwelowania réznic w cenie zakupu w poréwnaniu do
konwencjonalnych pojazdéw z silnikami wewngtrznego spalania. Wprowadzenie
przej$ciowego systemu zachet oraz rozwdj stosownej infrastruktury pozwola dolaczy¢ Polsce
do grona 16 krajéw Unii Europejskiej, w ktérych samochody elektryczne sg wspierane przez
rzady tych panstw z korzyscia dla srodowiska naturalnego i wizerunku kraju wspierajacego
nowoczesne technologie.

Majac powyzsze na uwadze oraz widzgc wzrastajace zainteresowanie praktycznie
wszystkich producentéw samochodéw osobowych projektami samochodéw elektrycznych,
Ministerstwo Gospodarki podjeto sie zbadania mozliwosci wdrozenia pojazdéw elektrycznych
w Polsce, ukierunkowujac dzialania w trzech obszarach majacych bezpodredni wplyw na
,.elektryfikacje” transportu drogowego. Zaproszono do wspdlpracy specjalistdw z sektordw
motoryzacji, energetyki oraz administracji samorzadowej.

W roku 2011 opracowano konspekt do materialu ,,Uwarunkowania wdrozenia
zintegrowanego systemu e-mobilnosci w Polsce”, na podstawie ktérego przedstawiciele
ww. trzech sektor6w opracowali materialy referencyjne, ktére nastepnie poshuzyly do
opracowania niniejszego materialu, prezentujacego przede wszystkim rekomendacje dziatan,
ktérych realizacja utatwilaby promowanie 1 wdrozenie w Polsce mozliwosé
powszechniejszego korzystania w pojazdow elektrycznych.
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Zalozenia dotyczace docelowego systemu.

Biorae pod uwage, ze:

1.

Pod terminem ,pojazd elektryczny” kryje sie paleta rozwiazat konstrukcyjnych
0 bardzo zroznicowanych whasciwosciach i mozliwosciach realizowania rozmaitych
priorytetéw.

Nie ma rozwigzania ,jedynego stusznego”, w okreslonej skali racjonalny moze byé
rozwéj wszystkich aktualnie obserwowanych rozwigzan e-mobility. Mozna (nalezy)
jednak rozwazy¢ gradacj¢ priorytetéw w optyce poszczegdinych interesariuszy
1 powigzanie mechanizméw stymulowania rozwoju z hierarchia priorytetoéw
interesariusza — ,animatora” mechanizmu stymulacji a jednoczesnie beneficjenta
stymulowanego rozwiazania, co ma szczegélne odniesienie do Panistwa oraz jednostek
samorzadu terytorialnego, jako organizatoréw ew. mechanizméw wsparcia.

. Z punktu widzenia potrzeb i zagrozen Krajowego Systemu Elektroenergetycznego

(KSE) najbardzie;j atrakcyjna wydaje si¢ formuta baterii wymienne;.

Autobus z napedem hybrydowym i opcja V2G jako rezerwowe zrédlo awaryjnego
zasilania obiektéw szczegélnie chronionych, udostepniany rotacyjnie na ,,dyzury™
oraz w trybie przywolania ,emergency” moze by¢ szczegélnie atrakcyjny dla
samorzadow, kidre takze (obok OSP/OSD) moga zaistnie¢ w roli wspdtbeneficjenta.

Pojazd z napgdem hybrydowym (samochéd osobowy, autokar) z maksymalnym
mozliwym odzyskiem energii w procesic hamowania, z opcjg doladowania baterii ze
zrodia OZEE na pokladzie oraz z gniazdka, jako srodek redukcji emisji CO2 wpisuje
si¢ w realizacj¢ pakietu klimatyczno-energetycznego. Do grupy tej nalezy dotaczyé
takze lokomotywy z odzyskiem energii do baterii.

Samochod osobowy wolno fadowany (przeznaczony do ruchu miejskiego), z opcja
dofadowania ze Zrédta OZEE na poktadzie lub hybryda, kazdorazowo z funkeja V2@,
Jako Zrodto awaryjnego zasilania odbiorcy indywidualnego w stanach zakltéceniowych
moze by¢ Srodkiem poprawy szeroko rozumianego bezpieczenstwa obywateli
{w wymiarze indywidualnym i zbiorowym).

Samochéd osobowy szybko ladowany ma niewatpliwg zalete nieograniczonego
zasiggu, podobnie jak hybryda, stawia natomiast wobec systemu dystrybucyjnego
szczegblnie wysokie (kosztowne) wymagania, nie oferujac w zamian dodatkowych
korzysci, jakimi dysponuje hybryda i w tym kontekscie wydaje sie by¢ koncepcja
zastugujaca na najmnicjsze wsparcie.

We wszystkich przedstawionych powyzej przypadkach istotne jest wyposazenic
pojazdu w funkcje V2G, ponadto atrakeyjno$é wszystkich przedstawionych powyzej
koncepeji rosnie w przypadku wyposazenia ich w instalacje odzysku energii
z hamowania silnikiem i1 z ukladu hamulcowego a takze doladowania ze zrédla
odnawialnego na poktadzie® oraz dotadowania powolnego z sieci.

3 W szezegblnosei interesujace moze by¢ zastosowani PHV na powierzchni dachu (realnie mozliwe) i w szybach
(wizja futurystyczna), z uwagi na dwie synergiczne korzysci: Zrédlo energii uzytecznej dla potrzeb trakeyjnych
przy jednoczesnej redukciji zapotrzebowania na energie przeznaczona do klimatyzacji wnetrza.
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zatozono, ze docelowo bedzie to:

1.

System otwarty zorientowany na koncowego uzytkownika (przyjazny, latwy
w obstudze 1 eksploatacji, bezpieczny w uzytkowaniu) oraz - docelowo - w pelni
optacalny ekonomicznie.

Integrujacy producentéw 1 dostawcéw energii  elekirycznej, zasady rozwoju
i uzytkowania infrastruktury z mozliwosciami swobodnego korzystania z pojazdow
i infrastruktury przez konicowego uzytkownika.

Skala ogélnokrajowa, obejmujaca w pierwszej kolejnosci najwigksze miasta, ew. strefy
ekologiczne oraz autostrady i drogi szybkiego ruchu.

Kompatybilny technicznie (standaryzacja), umozliwiajacy tatwy dostep dla dostawcow
ustugi fadowania 1 rozliczania oraz dla koficowego uzytkownika.

Uwzgledniajacy zachety do korzystania z pojazdéw elektrycznych (do uzytku
prywatnego oraz do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej: floty, shuzby komunalne,
transport publiczny).

Uwzgledniagjacy udzial polskich firm i osrodkéw badawczo-rozwojowych przy
opracowywaniu, wyposazania, budowie i obsludze systemu.

Wsparty akcjami promocyjnymi ze strony producentdw pojazdéw elektrycznych.

Uwaga: w opracowanym materiale uwzgledniono trzy fazy rozwoju e-mobilnosci w kraju:

I faza (stan aktualny) - istniejace aktualnie warunki i mozliwosci nie wymagajace

11 faza (stan przejsciowy)

III faza (stan docelowy)

istotnych interwencji w strukture rzeczows i regulacyjna sieci
elektroenergetycznych w kraju,

konieczny do oszacowania stopien nasycenia rynku
pojazdami elektrycznymi, ktéry spowoduje konieczno$é
dostosowania sieci 1 produkcji do  zwigkszonego
zapotrzebowania na energi¢ elektryczna,

1

uwzgledniajacy komercyjng forme dostawy energii
elektrycznej z  wykorzystaniem  inteligentnych  sieci
i regulacyjnej roli baterii samochodowych.
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Rekomendacje:

1. Proponuje si¢ przyjaé, iz systemy ladowania (terminale, wymiana baterii) nie
beda podlegaly prawu energetycznemu, a beda stanowily realizacj¢ ushug na
wolnym rynku.

Do dziatalnosci polegajacej na $wiadczeniu ustugi fadowania pojazdéw (terminale, wymiana
baterii do pojazdu elektrycznego) w przestrzeni publicznej nie znajdowalyby zastosowania
przepisy ustawy — Prawo energetyczne. W szezegélnodei dzialalnodé ta zwolniona bylaby
z obowigzku posiadania koncesji na dystrybucje i\lub obrét energig elektryczna, jak réwnie
podmiot zajmujacy sig tego rodzaju dziatalnoécia nie musiathy przedstawiaé Prezesowi URE
do zatwierdzenia taryfy dla energii elektrycznej. Przy zastosowaniu tego rodzaju rozwigzania
proces ladowania pojazdu elekirycznego traktowany bylby jako ,ustuga tankowania”
Swiadczona przez podmiot gospodarczy — koncowego odbiorce energii elektrycznej. Stawka
takiej ustugi bylaby kalkulowana przez podmiot $wiadczacy ushuge tadowania w oparciu
o rozliczenia z dystrybutorem energii elektrycznej oraz ze sprzedaweca tej energii, jak réwniez
przy uwzglednieniu kosztéw whasnych. Kierowca pojazdu elektrycznego nie bytby odbiorcs
W rozumieniu ustawy — Prawo energetyczne, a za ushugge tankowania z podmiotem
gospodarczym Swiadczacym taka ushuge rozliczalby si¢ na podstawie wskazan licznika
wbudowanego w punkcie (stacji) tadowania z zastosowaniem wolnorynkowych stawek za
ustuge tankowania.

Wsparcie polegajace na zwolnieniu dziatalnosei polegajacej na $wiadczeniu ustugi tadowania
pojazdéw z tych wymogéw formalnych ma stuzy¢ przyspieszeniu wejscia na rynek takich
podmiotow, co w konsekwencji przyezyni sie do wzrostu liczby punktéw czy tez stacji
tadowania, a zatem rozbudowy infrastruktury ladowania zaréwno szybkiego jak i wolnego,
co winno wplyna¢é zaréwno na wigksza konkurencyjnosé jak rowniez na wzrost
zainteresowania zakupem pojazdoéw elekirycznych. Wigksza ilo§é podmiotéw podejmujacych
dziatalno$¢ polegajacq na $wiadezenin ustugi ladowania pojazdéw winna gwarantowaé
konkurencyjno$¢ optat za t¢ ustuge. Mozliwa jest réwniez sytuacja, ze poprzez odpowiednie
uksztattowanie stawek za ustugg tadowania (n.p. stawka dzienna/stawka nocna) podmiot ten
wplywaé bedzie na obcigzanie systemu elektroenergetycznego, stad tez ,,uwolnienie” go
z obowiazku posiadania zatwierdzanej przez Prezesa URE taryfy pozwoli im na wigksza
elastycznosé

i szybsze reagowanie na potrzeby zaréwno systemu elektroenergetycznego jak i rynku.
Powyzsze wsparcie winno sprzyja¢ aktywnosdci podmiotéw podejmujacych dziatalnogé
polegajaca na $wiadczeniu ustugi fadowania pojazdéw na rynku energii.

Konieczno$¢ spelnienia warunkéw formalno-prawnych przy regulowaniu dziatalnodci
polegajacej na $wiadczeniu ustugi tadowania pojazdéw mogloby hamowaé rozwdj calej
e-mobilnosci, zas brak barier powinien wplynaé pozytywnie na jej rozwdj.

W szczegblnosei brak byloby przeszkod w §wiadczeniu tych ustug przez dysponenta punktu
(stacji) tadowania, ktéry bylby jednoczesnie dysponentem floty pojazdéw. W przypadku zas
objgcia takiej dziatalnosci obowigzkiem koncesjonowania dysponent punktu (stacji) tadowania
bedacy jednoczesnie dysponentem floty pojazdéw, bez posiadania koncesji mogtby éwiadezyé
te ustugi jedynie wlasnym pojazdom, nie mégtby ich zas éwiadezyé pojazdom spoza floty.
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Brak perspektywy udostgpniania posiadane]j infrastruktury innym uzytkownikom pojazdow
clektrycznych w perspektywie czasu stanowié¢ moze ograniczenie w j¢j tworzeniu.

Reasumujac - w aktualnej i przyszlej sytuacji spoteczno-gospodarczej w sferze infrastruktury
stuzacej $wiadczeniu ushugi tadowania pojazdéw nie mamy i mie¢ nie bedziemy do czynienia
z dominacja rynkowa jednego badz kilku podmiotéw, stad tez nie jest celowe podejmowanie
dziata regulacyjnych majgcych na celu zapobiezeniu stworzenia monopolu na budowe
1 eksploatacje tej infrastruktury. Rowniez tez nie mamy i mieé nie bedziemy do czynienia
z sytuacjg odwrotna, a wigc z sytuacja gdzie na rynku dziata zbyt wiele podmiotéw, a wiec nie
zachodzi potrzeba poprzez wydawanie koncesji realizowania reglamentacyjnej funkcji
panstwa w tym sektorze.

2. Sposréd réznych modeli ladowania pojazdéw elekirycznych preferuje sie model
wymiany baterii dla $rednio- i dlugodystansowych odlegloéci — postrzeganie
funkeji celu EV w Polsce w ramach relacji dwustronnej G2V (Grid To Vehicle)
i V2G (Vehicle To Grid).

Obecne rodzaje tadowania (dotadowywania) pojazdow elektrycznych zakladaja standardowe
tadowanie pradem przemiennym (z terminali publicznych lub domowych) i szybkie tadowanie
pradem stalym Iub przemiennym o podwyzszonych parametrach. Rodzaj ladowania wplywa
na obcigzenie sieci elektroenergetycznej. Szybkie tadowanie implikuje koniecznosé
rozbudowy infrastruktury energetycznej oraz rezerwacji mocy w systemie, ktére beda w stanie
sprostaé nowemu, wysokiemu (rosnacemu wraz ze wzrostem liczby pojazdow) profilowi
zapotrzebowania odbiorcéw.

Systemy wymiany baterii sa koncepcja zblizajacq uzytkowanie samochodéw elektrycznych do
spalinowych, gdyz w zatozeniu, czas wymiany baterii bedzie mozna przyrownaé do czasu
tankowania samochodu spalinowego.

System wymiany baterii posiada szczegdlng zaletg, wyrdzniajaca go od pozostatych rozwiazan
technologicznych e-mobility: otwiera droge do wspoétinansowania tej wersji e-mobilnosci
przez sektor elektroenergetyczny przy jednoczesnym relatywnie nizszym obcigzeniu
elektroenergetyki koniecznosciag rozbudowy sieci na potrzeby zasilania siacji tadowania.
Powyzsze oznacza, ze korzysci z upowszechnienia e-mobilnosci bedzie towarzyszyl nizszy
koszt do poniesienia przez cate spoleczenstwo (odbiorcow energii elektrycznej).

Z perspektywy operatora systemu dysirybucyjnego lub przesylowego bateria wymienna
stanowi¢ moze atrakcyjne rozwiazanie biznesowe, zespoly nie uzywanych aktualnie baterii
(na stacjach wymiany) lub wycofanych z eksploatacji ze wzgledu na ubytek pojemnosci,
moglyby by¢ zagospodarowywane przez branzg elektroenergetycznag jako zaséb energii
elektrycznej wykorzystywany podczas zaklocen pracy systemu elekiroenergetycznego.
Powyzszy model posiadatby zalete, ktéra doprowadzitaby do partycypowania w kosztach
uzytkowania  roéwniez  podmioty  branzy - elektroenergetycznej,  zainteresowane
magazynowaniem energii i ustugami regulacyjnymi. System taki powinien funkcjonowaé
w ramach ,,inteligentnych sieci”.
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3. Nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ Swiadczenia ustlugi V2G dla potrzeb zapewnienia
kondycjonowania parametréw sieci (jakos$é, podnoszenie napigcia, harmoniczne),
a w przyszlosci wraz z wzrostem ilo§ci samochodéw elektrycznych wplywu na
prace i bezpieczenstwo krajowego systemu elektroenergetycznego (pokrywanie
szczytowego zapotrzebowania na e.e.). :

Zapewnienie mozliwosci realizacji ustug V2G przez pojazdy elektryczne przyniesie korzysci
ckonomiczne wlascicielom pojazdéw elektrycznych oraz zapewni podmiotom branzy
elektroenergetycznej mozliwos¢ wykorzystania baterii znajdujacych si¢ w pojazdach
elektrycznych do poprawy warunkéw pracy sieci elektroenergetyczne;.

Z perspektywy dysponenta pojazdu elektrycznego istotne bedzie, aby oddajac energie
elektryczng do sieci i uzyskujac w zamian korzysci ekonomiczne, nie pozbawié pojazdu
mobilnosci (,,paliwa™) w stopniu uniemozliwiajacym realizacje celéw, ktérym te pojazdy
stuza. Mozna z marginesem bezpieczenistwa przyja¢, ze pozostawienie w pojezdzie baterii
o stanie ladowania ok. 50% bedzie bezpiecznym poziomem, przy kidrym pojazd bedzie
w stanie pokona¢ stosunkowo duzy dystans konieczny do osiagnigcia punktu ladowania
(wolnego lub szybkiego). Oczywistym jest przy tym, ze koszt urzadzen na poktadzie pojazdu
pozwalajacych na realizacje funkcji V2G, nie moze by¢ zbyt wysoki i musi pozostawaé
w racjonalnej proporcji do kosztu pojazdu.

Z perspektywy operatoréw sieci dystrybucyjnej i przesylowej korzystanie z funkcji V2G a tym
samym z energii zgromadzonej w baterii pojazdéw elektrycznych jest istotna korzyscia,
przekladajaca si¢ na poprawe jakosdci energii elekirycznej. Ponadto w przypadku duzego
nasycenia rynku pojazdami elektrycznymi korzy$cig bedzie rowniez poprawa bezpieczefstwa
systemu elekiroenergetycznego.

Realizacja przedstawionego powyzej scenariusza bedzie wymagaé okreslenia zasad rozliczef
pomigdzy podmiotami branzy elektroencrgetycznej a dysponentami/wiascicielami pojazdéw
elekirycznych $wiadczacych ustugi w oparciu o rozwiagzania V2G. Sposéb uksztaltowania
takich rozliczeri bedzie kluczowy dla rozwoju ustug V2G. Co do zasady, korzysci
dysponentéw/wiascicieli pojazdéw elektrycznych, badz w postaci uzyskiwania platnosci za
ustugi V2G, badz w postaci obnizenia kosztéw ladowania, beda poprawialy ekonomie
uzytkowania pojazdéw elektrycznych, wptywajac jednoczesnie na poprawe warunkéw pracy
systemu elektroenergetycznego.

4. Proponuje si¢ przyjaé, iz rozwigzaniem przejSciowym w poczatkowym okresie
rozwoju rynku EV zwigzanym z standaryzacja infrastruktury zasilajacej
oraz budowg stacji wymiany baterii moze by¢ pojazd hybrydowy duzej moey.

Zadaniem fundamentalnym poczatkowego okresu rozwoju e-mobility jest edukacja
wszystkich potencjalnych beneficjentéw nowej technologii, oparta na konkretnych efektach
technicznych (uzytkowych), osiaganych przy minimalnym nakladzie organizacyjnym
i finansowym. Doswiadczenie pozyskane na tak zdefiniowanych ,,poligonach” moze by¢
dobra podstawg dla rozwoju tej technologii w wickszym rozproszeniu i zarazem wiekszej
skali.



15

Adresatami nowej technologii moga by¢ firmy transportowe dysponujace taborem
autobusowym lub cigzarowym, a uzyskanym efektem moze byé, oprécz ograniczenia zuzycia
paliwa (emisji spalin) mozliwoé¢ dysponowania zasobem Zrédet awaryjnego zasilania
obwodow krytycznych na wypadek zakl6cenia w systemie elektroenergetycznym.
7 powyzszego wynika, ze w pierwszej kolejnosci zainteresowanymi powinny byé samorzady,
z jednej strony posiadajace w swej strukturze przedsigbiorstwa transportu miejskiego,
z drugiej za$ odpowiedzialne za bezpieczenstwo energetyczne w skali lokalne;j.

Podkreslenia wymaga, ze tylko pojazd hybrydowy (z mozliwoscig autonomicznego tadowania
baterii) moze pelni¢ funkcje dlugotrwale czynnego Zrédla awaryjnego, natomiast
Jhybrydowos¢” nie jest tozsama z konieczno$cia wykorzystywania paliwa kopalnego jako
noé$nika energii pierwotnej. Z punktu widzenia celow pakietu klimatyczno-energetycznego
rozwigzaniem optymalnym jest wigc pojazd hybrydowy zasilany biopaliwem.

Odrebna nisze pojazdéw stymulujaca korzysei z rozwoju e-mobilnosci mogg stanowic
hybrydowe pojazdy szynowe. Wprowadzenie ich moze stanowi¢ istotny czynnik rozwoju
baterii duzej mocy, uzytecznych takze w innych zastosowaniach (np. jako elementy
buforujace przy stacjach szybkiego tadowania pojazdéw drogowych).

5. Jednoczes$nie proponuje si¢ przyjac konieczno$§é zapewnienia standaryzacji relacji
pojazd EV — pozostali uczestnicy rynku motoryzacji elektrycznej.

Podstawowym czynnikiem determinujacym konieczno$¢ standaryzacji relacji pojazd
elektryczny — pozostali uczestnicy rynku jest konieczno$¢ zapewnienia maksymalnej
przyjaznosei dla uzytkownikéw oraz bezpieczenstwa eksploatacji. Uzgodnienie 1 przyjgcie
standardéw zaréwno w zakresie przylaczy do terminali oraz wymiennych baterii jak
i systeméw komunikacji i rozliczen powinno w konsckwencji prowadzi¢ do opracowania
procedur prowadzenia i eksploatacjii motoryzacji elekirycznej, infrastruktury zasilajacej
(standardowe i szybkie tadowanie, stacje wymiany baterii) oraz szkolefi kierowcow.

Proponuje si¢ uczestniczenie przedstawicieli administracji panstwowej w procesie uzgadniania
standardéw na poziomie Unii Europejskiej. Szybka implementacja w regulacjach krajowych
przyjetych rozwiazan powinna sprzyjaé rozwojowi rynku motoryzacji elekiryczie] w kraju.
Istotne jest rowniez komunikowanie przez struktury Komisji Europejskiej koniecznosci
standaryzacji relacji pojazd — pozostali uczestnicy do branzy motoryzacyjnej i producentéw
infrastruktury (zasilanie, systemy IT).

6. Budowa sieci publicznych punktéw ladowania.

Umieszczanie — co stanowi novum - w kolejnych projektach miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego preewidujacych zabudowe wysokosciowa zapiséw
wprowadzajacych mozliwo$¢ budowy infrastruktury ladowania pojazdéw elektrycznych,
co umozliwi tworzenie ogélnodostepnych sieci punktéw tadowania. Przyktadowa propozycja
- do udostepniana jednostkom samorzadu terytorialnego - do projektu miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego brzmi:
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~Proponuje si¢ dla rejonu parkingéw zapisaé mozliwos¢ budowy terminali do czasowego
rozlgeznego przylaczania do sieci elektroenergetycznej pojazdéw elektrycznych.”.

7. Wprowadzenie bezplatnych lub tanszych parkingéw dla samochodéw
elektrycznych.

Nowelizacja ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. z 2011 r. Nr 159,
poz. 945): art. 13 b ust. 4 pkt 2 méwiacy o ustalaniu przez rade gminy strefy platnego
parkowania zamiast ,,moze wprowadzié optaty abonamentowe lub zryczattowane oraz zerowsa
stawke optaty dla niektérych uzytkownikéw drogi” powinien brzmieé ,,moze wprowadzié
oplaty abonamentowe lub zryczaltowane oraz zerowa lub obnizong stawke oplaty dla
niektorych uzytkownikéw drogi” — dzigki temu przepisy prawne zezwola wprost na elastyczne
ksztaltowanie przez samorzad preferencji dla uzytkownikéw samochodéw elektrycznych,
w razie zaistnienia odpowiedniej woli politycznej rada gminy bedzie mogla albo zwalniaé
uzytkownikéw aut elektrycznych z optat za parkowanie albo (rozwigzanie mniej kosztowne)
wprowadza¢ dla nich specjalng, obnizona stawke ptatnosci. Takie preferencje, wykraczajace
poza zwolnienie z oplat parkingowych miejsc ladowania pojazdéw elektrycznych, bedg
stanowi¢ bardziej stanowcza zachete do korzystania z e-mobility.

8. Wprowadzenie mozliwosei korzystania przez samochody elekiryczne z buspaséw.

Podejmowanie przez wlasciwe organy zainteresowanych gmin (zachecane przez kampanie
informacyjno-promocyjna na rzecz e-mobility) dziatah umozliwiajacych dopuszezenie
pojazdéw elekirycznych na pasy ruchu wydzielone dla komunikacji publicznej (buspasy).
Przykladowo w Warszawie adresatami takiego postulatu beda kompetentni w sprawie
wytyczania i utrzymywania buspasow: Zarzad Transportu Miejskiego, Zarzad Drog Miejskich
oraz Inzynier Ruchu (zastepca dyrektora Biura Drogownictwa i Komunikacji). Dziatania
w/w organéw w tym zakresie moga opicraé si¢ na odpowiedniej uchwale Rady m.st.
Warszawy lub zarzadzeniu Prezydenta Stolicy; bardziej prawdopodobny do zastosowania jest
ten drugi tryb z uwagi na istnienie juz =zarzadzenia Prezydenta nr 1615/2011
z dnia 11 paZdziernika 2011 r. regulujacego zagadnienia buspaséw w Warszawie, w tym przez
korzystanic z buspaséw przez dodatkowsg kategori¢ pojazdéw uprawnionych — pojazdy
Migjskiego Transportu Oséb Niepelnosprawnych. Do w/w zarzadzenia trzeba by tylko
przediozy¢ odpowiednia nowelizacj¢ nadajaca stosowne uprawnienia pojazdom elektrycznym.
Wprowadzanie korzystania z buspaséw przez dodatkowe kategorie pojazdéw na drodze
whasnych- dziatan samorzadu budzi pewne watpliwosci natury prawnej. Dlatego najlepszym
docelowym rozwigzaniem bedzie usuwajaca te watpliwodci nowelizacja rozporzadzenia
Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r.
w sprawie znakow i sygnalow drogowych (Dz.U. z dnia 23 grudnia 2002 r. Nr 170,
poz. 1393). W § 49 nalezaloby dodad ust. 3a, na wzér odnoszacego sie do takséwek ust. 3,
stanowigey ze ,,Umieszczony na znakach D-11 lub D-12 napis ,,E-CAR” oznacza, Ze na pasie
oznaczonym tym znakiem jest dopuszczony ruch pojazdéw elektrycznych”.

Znormalizowany wzor takiego napisu moglby natomiast znalezé sie w odpowiednio
znowelizowanym rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegbtowych warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczefistwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U. z dnia
23 grudnia 2003 r. Nr 220, poz. 2181) — ta nowelizacja nie wydaje si¢ jednak bezwzglednie
konieczna.
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9. Wprowadzenie dla samochodow elekirycznych dostepu do stref z ograniczonym
ruchem.

Umozliwianie pojazdom elektrycznym dostepu do stref ograniczonego lub wykluczonego
dostepu dla prywatnych samochodéw osobowych w przypadku, gdy odpowiednie strefy
zakazu zostaly wydzielone na terytorium danej gminy (przyktadowo w Warszawie taka strefa
obejmuje péinocng czes¢ Trakiu Krélewskiego). Odpowiednim trybem postgpowania jest tu
wprowadzanie odpowiednich zapiséw do projektéw organizacji ruchu na danym obszarze
(projekty te na drogach gminnych zatwierdza wdéjt/burmistrz/prezydent miasta lub osoba
przezen upowazniona, np. dla Warszawy Inzynier Ruchu).

10. Rozwazenie mozliwosei zwolnienia pojazdéw elektrycznych z oplaty
rejestracyjnej.

Obnizanie lub wylaczenie pojazdow elekirycznych z oplaty rejestracyjnej (analogicznie jak
w przypadku optat za parkowanie}. _
Wprowadzenie zapiséw umozliwiajacych takie rozwiazania wymaga nowelizacji stosownego
aktu prawa krajowego, ktérym jest rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 grudnia
2003 r. w sprawie wysokosci optat za wydanie dowodu rejestracyjnego, pozwolenia
czasowego i tablic rejestracyjnych pojazdéw (Dz.U. z dnia 31 grudnia 2003 r. Nr 230,
poz. 2302), ktére wysokos¢ w/w oplat reguluje w § 2,3 1 4.

11. Opracowanie zasad ulatwiajgcych wprowadzanie samochodéw elektrycznych do
komunikacji publicznej oraz flot stuzb miejskich (komunalnych).

Rozwazenie, jakie regulacje prawno-organizacyjne moglyby doprowadzi¢ do ulatwienia
wprowadzania samochodéw elektrycznych do komunikacji publicznej oraz do flot stuzb
komunalnych (miejskich).

12. Wprowadzenie nalepek identyfikujacych pojazd elektryezny.

Wprowadzenie nalepki identyfikujacej pojazdy elekiryczne na mocy odpowiednich dziafar
organéw samorzadu terytorialnego. Jest to mozliwe formalnie na mocy zarzadzenia
prezydenta miasta (lub odpowiednio dla danej gminy wojta/burmistrza) — analogicznie jak
w Warszawic zarzadzenie Prezydenta nr 1615/2011 z dnia 11 paZdziernika 2011 r. regulujace
korzystanie z buspaséw w Warszawie wprowadzito oznakowanie identyfikujace pojazdy
transportu zbiorowego 0sdb niepetnosprawnych. W Warszawic podejmowane begda dziatania
zmierzajace do opracowania stosownej nalepki, jednak docelowym odpowiednim krokiem
w tej sprawic bedzie dziatanic na poziomie krajowym na 1zecz jeduolitego systemu
identyfikacji, umozliwiajacego sprawne rozpoznawanie pojazdow elektrycznych na terenie
catej Polski. Proponowany tryb postgpowania to nowelizacja rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 22 lipca 2002 r. w sprawie rejestracji i oznaczania pojazdéw: we wzorach
tablic rejestracyjnych nalezacych do rodzajéw: tablica samochodowa jednorzedowa, tablica
samochodowa dwurzedowa, tablica motocyklowa i tablica motorowerowa nalezy wprowadzi¢
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odmiany wzoréw z czarnymi literami i cyframi na zielonym tle zamiast bialego — takie tablice
bgda identyfikowad pojazdy o napedzie elektrycznym.

13.  Wprowadzenie specjalnego oznakowania miejsc do ladowania pojazdow
elektryecznych.

Poszczegblne jednostki samorzadu terytorialnego powinny wprowadzié do stosowania na
swoim terytorium wzdr tabliczki umieszczanej samodzielnie lub pod znakiem pionowym
D-18a ,parking — miejsce zastrzezone” (popularnie: ,parking z koperta™); na tabliczce
znajdowatby si¢ napis ,,miejsce przeznaczone dla pojazdéw elektrycznych na czas ladowania
akumulatoréw”. Jest fo prawnie mozliwe na drodze samodzielnych dzialan stuzb
odpowiedzialnych za drogownictwo w danej gminie: umiejscowienie i rozmieszczenie
w/w tabliczek regulowane jest w projekcie organizacii ruchu drogowego dla danego obszaru.
W perspektywie dalszych dziatan na rzecz e-mobility funkcjonowanie i wzér takiej tabliczki
na terenie catego kraju powinna uregulowaé stosowna nowelizacja dwéch aktéw prawnych:
rozporzadzenia Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia
31 lipea 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych (Dz.U, z dnia 23 grudnia 2002 r.
Nr 170, poz. 1393) oraz rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegblowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych
oraz urzadzen bezpieczefistwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(Dz.U. z dnia 23 grudnia 2003 r. Nr 220, poz. 2181). Miejsce postojowe oznaczone powyzsza,
tabliczka nie jest miejscem postojowym w rozumieniu uregulowan odnoénie stref platnego
parkowania, a zatem pojazdy elekiryczne korzysiajace z niego w celu natadowania
akumulatoréw w ogdle nie podlegajg oplacie za parkowanie.

14.  Podejmowanie dzialani ukierunkowanych na nawigzywanie i koordynowanie
wspélpracy pomigdzy jednostkami samorzadu terytorialnego oraz zrzeszajacymi
ich organizacjami i instytucjami.

Nawiazanie wspdlpracy =z zainteresowanymi jednostkami samorzadu terytorialnego
oraz organizacjami miast w celu uzgodnienia mozliwej wspdtpracy w dzialaniach na rzecz
e-mobility, w szczegdlnosci w zakresie kampanii informacyjno-promocyine;.

Preferowane byloby rozwigzanic ukierunkowane na prowadzenie kampanii na rzecz
gospodarki niskoemisyjnej, ze szczegblnym uwzglednieniem czgéci odnoszacej sie do
e-mobility 1 zwiazanych tematéw. Zaproszenie do udziatu w kampaniach na rzecz e-mobility
zostaloby ponadto skierowane do takich organizacji miast jak Zwiazek Miast Polskich, Unia
Metropolii Polskich i polski oddzial stowarzyszenia Energie-Cites

15.  Rozpoznanie mozliwosci zbudowania systemu zachet do nabywania i eksploatacji
samochodow elektrycznych.

Rozwazenie mozliwosci zapewnienia spojnej i dtugofalowej polityki podatkowej dot. EV
i energii elektrycznej do EV uwzgledniajacej nastepujace zachety finansowo-podatkowe:

- zachety podatkowe (w tym zmiana systemu podatkowego dot. samochodéw
osobowych: akcyza, VAT, podatek ekologiczny),

- doplaty dla nabywcow samochodéw elektrycznych,
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konkurencyjne (preferencyjne) ceny detaliczne energii elektryczne;j,
preferencje przy zaméwieniach publicznych,
bezptatne poruszanie si¢ pojazddw elekirycznych na platnych drogach,

bezptatne parkowanie samochodéw elekirycznych w strefie ptatnego parkowania
w miastach.

Rozpoznanie mozliwosci pozyskania Srodkéw finansowych na realizacje
programéw ,.elektryfikacji” transportu zbiorowego i indywidualnego.

Rozpoznanie mozliwoéci pozyskania rodkéw finansowych z:

17.

Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSIGW) do
finansowania nowego programu wspierania rozwoju motoryzacji ekologicznej, w tym
elektryczne]

(Dostrzegajac sukces programu wspierania zakupu paneli stonecznych w lacznej
kwocie 300 milionéw ztotych, widzimy mozliwosé i potrzebe utworzenia podobnego
funduszu, z ktdérego klient samochodu elektrycznego otrzyma doplate na zakup
pojazdu elektrycznego spelniajacego kryteria wyznaczone przez Ministerstwo
Srodowiska),

Narodowego Centrum Badan i Rozwoju (NCBiR) do finansowania nowego programu
obejmujacego projekty realizowane przez osrodki badawczo-rozwojowe 1 firmy dot.
motoryzacji ekologicznej, w tym elektrycznej,

pozostajacych w dyspozycji Polski jednostek przyznanej emisji w ramach protokotu
z Kioto (44U).

Konieczno§é prowadzenia systematycznej kampanii upowszechniania wiedzy
o napedach elektrycznych i mozliwosci ich eksploatacji.

Systematyczne przeprowadzenie kampanii na rzecz upowszechnienia e-mobilnosci na
szczeblu centralnym i lokalnym z istotnym wsparciem ze strony producentdw i dystrybutoréw
samochodéw elektrycznych oraz ustug z nimi zwigzanych.
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UWARUNKOWANIA WDROZENIA
ZINTEGROWANEGO SYSTEMU E-MOBILNOSCI
W POLSCE

-ZALACZNIKI-
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Zalgcznik nr 1.
podstolik motoryzacyjny

Definicja pojazdu (samochodu) elektrycznego (EV).

Najtrafniejsza definicja jest definicja przyjeta przez kraje anglosaskie, jak np. Wielka
Brytania, czyli: Pojazd eklektyczny jest to pojazd z silnikiem elektrycznym jako
podstawowym Zrodtem napedu i z mozliwoscig poruszania si¢ w trybie elektrycznym, czyli
napgdzany przez motor elektryczny. Definicja ta charakteryzuje pojazdy elektryczne jak
i hybrydowe (spalinowo — elektryczne) gdzie silnik spalinowy stuzy jako generator lub jako
dodatkowe Zrodio energii niezbedniej do poruszania pojazdu.

Kierunki rozwoju $wiatowej motoryzacji i rynku samochodéw elektrycznych w Polsce:

Gléwne kierunki to poszukiwanie alternatywnych zrodel energii poczynajac od samochoddw
elektrycznych, hybrydowych, ktére tworzgq pomost pomi¢dzy samochodem tradycyjnym
a elektrycznym oraz samochody na propan-butan i CNG, samochody pneumatyczne jak
i ogniwa paliwowe czyli woddr.

Polska jest w fazie przejmowania istniejacych konstrukcji z USA i Europy zachodniej.
Czynione sg préby konstruowania pojazdéw elektrycznych w tzw. konwersji. Rynek tych
samochodéw dopiero powstaje z uwagi na wysokie ceny pojazdéw oraz brak infrastruktury
i zachet w tym ulg dla ich potencjalnych posiadaczy.

Europejska strategia rozwoju samochodéw eko i energoefektywnych.

Sprowadza si¢ to do aktywnych dziatai poszczegblnych administracji rzadowych
i samorzadéw lokalnych w réznych krajach, co wyraza si¢ w ulgach finansowych
lub mozliwoéciami korzystania z tych pojazdéw w miejscach niedostepnych dla tradycyjnych.
W ostatnich latach zauwazalna jest swoista rywalizacja pomigdzy poszczegOlnymi
koncernami samochodowymi w tym: opracowywanie nowych rozwiazan zmierzajacych do
zwiekszenia zasiggu samochod6éw, nowe rozwiazania typu ,,plug in hybryd”, nowe typy baterii
zwigkszajace ich zasigg.

Wychodza temu na przeciw poszczegélni ustawodawey w réznych krajach tworzac system
coraz wigkszych zachet.

Tendencje w rozwoju e-mobilnosci (duze aglomeracje miejskie, transport zbiorowy,
ustugi komunalne).

Zauwazalny jest rozwdj elekirycznego samochodu miejskiego. Pojawia sig¢ coraz wigksze
zapotrzebowanie na hybrydowe i elektryczne autobusy miejskie jak réwniez powstajg nowe
konstrukcje lekkich samochodéw dostawezych, np. samochody dla stuzb miejskich (Policja,
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Poczta, Zaklady Oczyszczania Miasta, itp.). Réwnolegle czynione sq préby opracowania
systemu zasilania pojazdéw elektrycznych ,,w trasie”, czyli wymiany baterii.

Aktualny stan i perspektywy rozwoju rynkn EV w Polsce i UE.

Polska znajduje si¢ w fazie rozwoju, podezas gdy rynek EV w krajach Europy zachodniej jest
juz catkiem dobrze rozwiniety — ponad 3 min sprzedanych samochodéw.

Przeglad i analiza systeméw promeocji EV w innych krajach, w tym w krajach
czlonkowskich UE. (patrz tabelka).

Tabela 1: lista instrumentéw wsparcia pojazdow elektrycznych

Kraj Obecnie Wartodé Uwagi
Belgia 30% wartodci samochodu zwracane przy rocznym | Max. 9190 € -
rozliczeniu podatkowym
Bulgaria | - - W przygotowaniu (2(12)
Cypr Zwolnienie z cta; zwolnienei z podatku drogowego; | Subwencja w wysokodei 700 € | -
subwencja
Dania Darmowa rejestracja pojazdu - -
Estonia Doplata rzadowa w wysokosei 50% wartodei| Max. 18 000 € Przepis obowigzuje od
samochodu polowy lipca b.r.
Francja Subwencja 5000€ -
Niemcy Darmowa rejestracja pojazdu - -
Greece Darmowa  rejestracja  pojazdu;  mozliwosé | - -
poruszania si¢ po drogach niedostepnych dla
pozostatych uzytkownikéw (Ateny)
Wegry Zmniejszona oplata za rejestracjg pojazdu - -
Iceland Brak cla; zwolnienie z podatku VAT - -
Ireland Darmowa  rejestracja  pojazdu; darmowe | - -
parkowanie; mozliwoes¢é poruszania sig¢ po bus-
pasach i
Izrael Podatki na samochod elektryczny stanowig lacznie | - -
10% ceny transakcyjnej (zamiast 78%)
Wlochy Subwencje Max. 3 500 € W zaleznosei od regionu
Monaco Subwencja; darmowe parkowanie Max. 9 000 € -
Norwegia | Darmowa  rejestracja; zwolnienei z podatku] Koszt rejestracjii samochodul -

drogowego, zwolnienei z podatku VAT, darmowe
parkowanie; mozliwo$¢ poruszania sie po bus-
pasach

tej klasy to ok.. 6 200 €; VAT
wynosi 25%,
podatek drogowy to 300 €/rok.

Portugalia

Zwolnienie z czedci podatkéw

Ok. 600 € rocznie
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Spain Darmowa rejestracja; darmowe parkowanie w| Max. 5000 € -
centrum mista; subwencje

UK Darmowe parkowanie w Londynie; zwolnienie z| Max. £6 000 _ -
podatku drogowego; subwencje

Rodzaje i dostepnosé punktéw ladowania w innych krajach UE.

Wigkszos¢ producentéw bazuje na domowych instalacjach w garazach podziemnych
i centrach handlowych

Okreélenie stopnia zaawansowania na poziomie UE prac dot. standaryzacji wyposazenia
EV (interface ladowania, komunikacja/identyfikacja pojazd-infrastruktura, bateria).

7 przykroscia trzeba stwierdzi¢ ze standaryzacja wyposazenia EV ma nadmiernie
zréznicowane stacje ladowania (nie sg kompatybilne) a baterie stanowia Scisle strzezony
know-how producentow.

Wykaz proponowanych zmian regulacyjnych/legislacyjnych.

Ulgi przy zakupie pojazdéw elektrycznych lub hybrydowych w postaci:

- zniesienia akcyzy, - obnizenia podatku dochodowego

Iub niefiskalne typu:

- zniesienie optata parkingowych, - umozliwienie poruszania si¢ po tzw., bus-pasach, - wjazd
do stref ,,0” w centach miast :

1.7. Kluczowe rekomendacje.

Przekazanie nowemu Rzadowi ustalen Komisji, zainteresowanie Komitetu Rady Ministrow,
przygotowanie kompletnego projektu Ustawy.
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Zalacznik nr 2.
podstolik energetyczny

Rozwéj e-mobility w skali pojedynczych wdrozen jest faktem, w skali powszechnego
zastosowania wydaje sie byé jedynie kwestig czasu. Nowa fechnologia, w zaleznosci od
zastosowania poszczegdlnych rozwiazan konstrukcyjno-funkcjonalnych (wymagan wobec
producenta  pojazdu), kreuje  zréznicowane mozliwosei  zaspokojenia  potrzeb
kierowcow/dysponentéw, ale tez stwarza okre§lone, takze zréznicowane, wymagania
i mozliwosci wobec Krajowego Systemu Elektroenergetycznego (KSE) oraz innych
potencjalnych beneficjentdw, a przez to calej gospodarki.

Analiza modeli biznesowych rozwoju motoryzacji elekirycznej w odniesieniu do branzy
elektroenergetycznej musi by¢ wiec przeprowadzona z uwzglednieniem formuly, wg jakiej
funkcjonuje pojazd elektryczny (wariantu konstrukcyjnego i samego pojazdu oraz systemu
tadowania baterii, a takze sposobu rozwigzania procesu ladowania baterii od strony
organizacyjnej i prawnej), zakresu i warunkéw oddzialywania procesu tadowania na system
elektroenergetyczny oraz zakresu i warunkéw ew. $wiadczenia uslug na rzecz tego systemu
oraz innych beneficjentéw, a takze, uzaleznionej od wszystkich wymienionych powyzej
warunkéw, struktury interesariuszy.

Pojazd

Skala/przeznaczenie

Elektryczny rower/skuter — indywidualny dojazd do pracy na dystansie rzedu 10 km, poza
sezonem jesienno-zimowym

Elekiryczny samochéd osobowy - j.w ale catoroczny, przy dziennym przebiegu rzedu 100 km;
flota pojazdéw operujacych na zwartym obszarze (dostawcze, obstugi klienta, inspekeyjne),
takséwka, samochod do wynajecia; odrebng podkategorie stanowi samochdd przeznaczony do
zastosowan bez ograniczenia zasiegu/czasu ,,tankowania”

Elektryczny autobus miejski,

Elektryezny autokar dalekobiezny (wycieczkowy),

Elektryczny ciagnik — zrodio napedu przeznaczone do robét rolnych lub budowlanych
Elektryczna cysterna — bateria mobilna (samobiezna) duzej skali, do tadowania pojazddw
roboczych realizujacych swe zadania w oddaleniu od punkiéw tadowania z KSE.

Dla kompletnosci obrazu w zestawieniu pojazdéw, w kiérych do celéw trakcyjnych mogg
zosta¢ zastosowane baterie, warto uwzgledni¢ takZze pojazdy inne niz drogowe,
w szezegolnoscet sa to:

Lokomotywa spalinowa, funkcjonujaca obecnie w formule hybrydy ,.bezposredniej™: silnik
diesla — generator — elektryczne silniki trakcyjne, bateria na pokladzie shuzy¢ moze poprawie
efektywnosci wykorzystania paliwa (odzysk energii z hamowania),

‘Lokomotywa elektryczna - swoista ,hybryda elektryczno-elektryczna”, w ktérej bateria na
pokladzie shizyé moze poprawie efektywnosci wykorzystania energii pobieranej z sieci
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trakeyjnej (odzysk energii z hamowania, a dodatkowo, co moze byé wazniejsze, obnizenie
zapotrzebowania na moc pobierang z sieci),

Tramwaj — zastosowanie baterii analogiczne jak w lokomotywie elektrycznej

Elektryczna 16dZ motorowa — rekreacja w strefach ciszy

W odniesieniu do pojazdéw hybrydowych rozréznienia wymagaja pojazdy z silnikiem
spalinowym, bezposrednio wspomagajacym uklad napedowy i pojazdy z silnikiem
spalinowym stuzacym wytacznie tadowaniu baterii. W drugim przypadku konstrukcja pojazdu
moze nie by¢ obcigzona energochlonnymi elementami przeniesienia napedu z silnika
spalinowego, co istotnie zwigksza efektywno$é wykorzystania energii i mocy (ta sama moc na
kotach przy ,,stabszym™ od spalinowego silniku elektrycznym).

Sposoby ladowania baterii pojazdu elektrycznego
Na podstawie dostgpnej aktualnie wiedzy odnosnie formuly funkcjonowania pojazdu
elekirycznego wyrézni¢ mozna nastepujace warianty tadowania i wykorzystania baterii:
a) tadowanie powolne z gniazda o okreslonym standardzie przy wykorzystaniu instalacji
domowe;
b) tadowanie powolne z gniazdka o okreslonym standardzie w przestrzeni publiczne;
¢) tadowanie szybkie w punktach fadowania w przestrzeni publiczne;
d) dotadowanie z energii hamowania silnikiem elektrycznym (odzysk hamowania)
¢) dotadowanie z panelu fotowoltaicznego na pokladzie (na dachu) samochodu
f) opcja roztadowania baterii z samochodu do KSE (V2G) lub wydzielonej instalacji
wewngtrznej (V2H)
g) tadowanie baterii poza pojazdem (w stacjach tadowania baterii wymiennych)
h) dotadowanie z silnika benzynowego/ogniwa paliwowego itp., zainstalowanego na
pokladzie samochodu (pojazd hybrydowy)

Podkreslenia wymaga, ze przedstawione powyzej warianty, w okreslonym zakresie, moga
wystepowaé opcjonalnie, w réznych kombinacjach, co przedstawiono w tabeli 1, a na ich ew.
atrakcyjnos¢ istotny wptyw ma dodatkowo wielko$é pojazdu i zwiazana z tym pojemnosé
baterii.

Tabela 1. Zestawienie keoincydencji wariantéw tadowaniabaterii | a) (b () [} [ e} | 6 (b | hY | i)
a) tadawanie powalne z gniazdka instalacji domowej §§§ X

b) tadowanie powaine z gniazdka w przestrzeni publicznej X X

C} tadowanie szybkie w punktach fadowania w przestrzeni publicznej XX )( A

¢l) doladowanie z energii hamowania silnikiem elekirycznym X PX % X

@) dotadowanie z energii ndzyskiwanej w ukladzie hamulcowym X X X T X

f) dotadowanie z panelu fotownltaicznego na poktedzie (ha dachu) samaochodu X X X X X ﬁéggi

d) opcja rozfadowania baterii z samochodu do KSE (V26) X X XX X X ;

h} tadowanie baterii poza pajazdem (w stacjach fadowania baterii wymiennych) XX x FEEEe |

i X i X X | X i ox

i} pojazd hybrydowy

W praktyce prowadzi to do nastgpujacego, potencjalnie bardzo rozbudowanego wachlarza
rozwigzah, W ich zestawieniu przedstawionym w tabeli 2 przyjeto racjonalne zalozenie, ze
warianty bardziej zaawansowane, wymagajace dodatkowej komplikacji konstrukcji pojazdu,
beda ,,nabudowywane” na warianty prostsze, a nie wdrazane w oderwaniu od nich.
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Tabela 2. Zestawiehie rozwiazan funkr.'jor'lalrlych B
| onvarian] 1 [ 2 [3]4[65[6 78
bateria stacjonarna {ad. wolno

&) ‘adowanie powelne z gniazdka instalacji domowej XX XX XX X
| ) _tadowanie powolne 2 gniazdka w przestrzeni publicznsj X | RERER.ERERS K

€} tadowanie szybkieé w punktach fadowania w przestrzeni publicznej [ T T PO N N

d) dotadowanie z energii hamowania silnikiem elekirycznym X X X :x:xX|

@) dotadowanie 2 energii odzyskiwane] w ulktadzie hamulcowym N N X X X

f] dotadowanie z panelu fotownltaicznego ha poktadzie (ha dachu) sarmochodu R

g) opcja raztadowaniz baterii z samochodu do KSE (V26G) X X

nrwatiantul 9 11011 (12 (13|14 [16([ 156
bateria stacjonarna tad. szybko
X i X

@) tadowanie pawolne 7 gniazdka instalacji domowsj X i X X X

b) tadowanie powalne z ghiazdka w przestrzeni publiczngj X X

L

X
€} tadowanie szybkie w punktach fadowania w przestrzeni publicznej X X
|} dotadawanis z energii hamowaria silnikiem elektrycznym i 4

imomim x M

€) doladowanie z energii ndzyskiwanej w uktadzie hamulcowym
f) dotadowanie z panelu folowoltaicznego na poktadzie (ha dachu) samochaodu
d) opcia mztadowania haterii z samochodu do KSE (V2G)

=i I im X

HomoRINMINIX

Cnrwariantul 17 |18 (19 (20| 21 [ 22 | 23 24 1 25
bateria wymienna

@} tadowanie powolne 7 gniazdka instalacji domowgj X ¢ X X XX XX XX
b} tadowarie powalne z gnizzdka w przestrzeni publiczngj X K X XXX

¢} tadowanie szybkie w punktach tadowania w przestrzeni publiczngj T T .

d) dotadowanie z energii hamowania silhikiern elekirycznym X X X X XX\
e) dofadowanie z energii odzyskiwanej w ukfadzie hamulcowym X i X

f) dotadowanie z panelu fatowoltaicznego na poktadzie (ha dachu} samochodu X
g) opcja roztadowania haterii 2 samochodu do KSE (V2G) X iX XX

niwariantu| 26 | 27 |28 |29 (30 31 32 :33: 34

hybryda

a) tadowanie powolne 7 gniazdka instalacji domowej X ¥ X X X XXX

b) tadowanie powolne z gniazdka w przestrzeni publicznej XX X X X XX ‘
€) tadowanie szybkie w punktach tadowania w przestrzeni publicznej N e

t) dotadowanie z energii hamaowania silnikiem elekirycznym X x X X X X

&) dotadowanie z energii odzyskiwanej w uktadzie hamulcowym . X X XX

f) dotadowanie z panelu fotowoltaicznego na pokladzie (ha dachy) samochodu &+ &+ X o R

ﬂ opcja roztadowania batetii z samochade do KSE (V2G) ; X X %N

W efekcie mozna przyjaé, ze pod wzglgdem konstrukcyjno-funkcjonalnym wyodrebni¢ mozna
cztery zasadnicze grupy pojazdow, zréznicowane wewngtrznie stopniem rozbudowania:

- * pojazdy z bateria wbudowana, przystosowana wytacznie do fadowania powolnego,

- pojazdy z bateria wbudowana, przystosowana do ladowania szybkiego z opcja
tadowania powolnego,

- pojazdy z baterig wymienna, z opcja doladowywania powolnego z sieci
lub doladowywana z panelu fotowoltaicznego,

- pojazdy z bateria wbudowana, ladowang na pokiadzie przy wykorzystaniu silnika
napgdzanego paliwem prynnym, kopalnym lub odnawialnym, (hybrydowe), z opcja
dotadowywania powolnego.
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We wszystkich ww. grupach moze dodatkowo zachodzi¢ dotadowanie baterii z energii
odzyskiwanej przy hamowaniu lub generowanej bez wykorzystania paliwa (np. przez ogniwa
fotowoltaiczne), jak réwniez we wszystkich ww. grupach moze mieé zastosowanie opcja
roztadowania baterii na rzecz systemu elektroenergetycznego (V2G).

Dodatkowo, w konstrukeji * pojazdu uwzglednié nalezy ew. wymagania wynikajace
z przyjetego modelu biznesowego procesu tadowania, polegajace na potrzebie identyfikacji
pojazdu przytaczanego do stacji tadowania lub na braku takiej potrzeby.

Kazda z ww grup (z uwzglednieniem podgrup) rozwiazan funkcjonalnych w inny sposéb
generuje relacje z otoczeniem, decydujace o ksztalcie mozliwego do zrealizowania modelu
biznesowego i vice versa, kazdy model biznesowy kreuje okreslony zestaw wymagan
wzgledem konstrukeji pojazdu.

Punkty ladowania i sieé zasilajaca

Fundamentalnym czynnikiem wplywajacym na sie¢ zasilajaca jest dyslokacja i charakter
punktéw tadowania.

Z punktu widzenia podmiotu podejmujacego dziatalno$é polegajaca na $wiadczeniu ushugi
tadowania pojazdéw w przestrzeni publicznej istotne sa: nakiady na punkt tadowania, lacznie
z kosztem jego przylaczenia do sieci (w tym szeroko rozumianym kosztem procedur
przylaczeniowych), koszt zakupu energii i ustugi dystrybucyjnej na potrzeby procesu,
mozliwo$¢ sprzedazy do OSD ustug systemowych lub (ew.) innych ustug do innych niz OSD
interesariuszy i szerokosé ,luki biznesowej” pomigdzy wypadkowym kosztem eksploatacii
alternatywnego pojazdu tradycyjnego a wypadkowa ww kosztow i przychodéw,
przeliczonymi na czas zycia pojazdu, stanowigca o racji zaistnienia technologii e-mobility
w okreélonej formule w wymiarze biznesowym.

Podmiotem $wiadczacym ushugi tadowania pojazdéw elektrycznych mogg byé firmy
zewnetrzne, ktére beda ,,posrednikiem” pomigdzy sprzedawca i dystrybutorem energii
elektrycznej a uzytkownikiem pojazdu elektrycznego, ale rowmiez spotki energeiyczne
(sprzedaz, dystrybucja) lub sp6tki z nich wytonione jako osobna struktura.

Z punktu widzenia potrzeb systemu elektroenergetycznego, istotne sa, zalezne od przyjctego
rozwigzania funkcjonalnego, nastepujace czynniki:

1. wymagania wobec KSE zwiazane z zastosowaniem poszczegdlnych wariantéw
»Kompozycji” oraz
2. mozliwosci 1 warunki ew. $wiadczenia ustug na potrzeby systemu.

Odrgbnym zagadnieniem, istotnym dla oceny modeli biznesowych, jest tryb udostepniania na
potrzeby systemowe baterii - wyeksploatowanych w stopniu wykluczajacym ich dalsze
zastosowanie do celéw trakcyjnych. Dotyczy to zaréwno wycofywanych ze shizby baterii
wymiennych, jak i baterii stacjonarnych, demontowanych z pokladéw samochodéw
W procesie ,utylizacji” (model mniej atrakcyjny ze wzgledu na konieczno$é poniesienia
dodatkowej pracy).
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Ponizej przedstawiono charakterystyke wymagan ze wzgledu na sposéb tadowania baterii
z wyszczegdlnieniem nastepujacych wariantow:

a) ladowanie powolne z gniazdka o okreslonym standardzie lub ,.domowego” terminala
tadowania (w tym réwniez DC) z wykorzystaniem instalacji wewngtrznej odbiorcy,

b) ladowanie powolne w punktach ladowania rozmieszczonych w przestrzeni publiczne]
(parkingi miejskie, parkingi flotowe oraz zlokalizowane przy centrach biznesowych
lub handlowych),

¢) tadowanie szybkie w lokalizacjach dedykowanych,

d) stacje wymiany baterii w lokalizacjach dedykowanych,

¢) zalezna od przyjetego modelu koniecznosé (lub jej brak) identyfikacji odbiorcy (pojazdu)
tadowanego w przestrzeni publicznej dla celéw rozliczeniowych,

Ad. A - Proces ladowania powolnego z gniazda instalacji wewnetrznej odbiorcy nic
naktada zadnych wymagan konstrukeyjnych na ,punkt tadowania” ani na sie¢ zasilajaca
(cato$é infrastruktury zwiazanej z procesem ladowania znajduje si¢ na pokfadzie samochodu),
nie naklada takze zadnych dodatkowych wymagad formalnych na odbiorce. Pojazd jest
,widziany” jako kolejny odbiornik w instalacjii odbiorcy, przylaczony do niej za
posrednictwem standardowej wtyczki, z zabezpieczeniem obwodu tadowania ,,za” wtyczks,
W przypadku korzystania ze standardowej wtyczki jednofazowej lub tréjfazowej (fadowarka
znajduje sie na pokladzie samochodu) wymaga sie, aby instalacja wewngtrzna odbiorcy byta
przystosowana  dla celéw ladowania danego pojazdu. Gléwnymi parametrami sa:
przygotowanie instalacji w tym zabezpieczen nadpradowych odpowiednie do mocy tadowarki
oraz zainstalowanie odpowiedniego wylacznika réznicowopradowego uwzgledniajac
charakter obciazenia zainstalowanej w pojezdzie tadowarki.

Podkres§lenia wymaga, ze upowszechnienie tego rodzaju aktywnosci odbiorcéw moze
powodowaé podwyzszenie szczytu wieczornego obcigzenia ze wzgledu na fakt, iz — o ile nie
zostang wdrozone dodatkowe rozwiazania skutkujace ograniczeniem na ten czas mocy
dostepnej dla odbiorcy — naturalnym zachowaniem bedzie przytaczanie pojazdu do sieci celem
dotadowania bezposrednio po powrocie do domu. Na zmniejszenie skutkéw oddziatywania
podwyzszonego szczytu wieczornego obcigzenia mogg mie¢ wplyw domowe terminale
tadowania, w ktérych OSD bedzie miat mozliwosé: biezacego zarzadzania kanatem tadowania
(stycznik ,,off”, stycznik ,,on”) w zaleznosci od obcigzenia sieci dystrybucyjnej, regulowania
popytu przy wykorzystaniu mechanizméw finansowych (np. taryfy dynamiczne)
Jub wezedniejszego zaprogramowania terminala pod wzgledem czasu fadowania (op6Zniony
start tadowania).

Odrebnym zagadnieniem jest ew. wykorzystanie pojazdu przylaczonego do instalacji
domowej w formule V2G, jednakze zagadnienie to powinno by¢ rozwigzywane w sposob
jednolity dla wszystkich form, w jakich ujawni¢ sig¢ moze aktywny odbiorca (prosument), nie
stanowi wigc specyficznego aspektu e-mobility lecz jeden z elementéw infrastruktury HAN.
W tym przypadku przede wszystkim wyposazenie pojazdu (ladowarka) powinno byé
przystosowane do dwukierunkowego przeptywu energii elekirycznej. Najwigksze szanse
rozwoju maja w tym przypadku dwukicrunkowe terminale wolnego tadowania DC (pradem
statym), kt6re podiaczone beda bezposrednio do szyny baterii akumulatoréw pojazdu. Przy ich
zastosowaniu oprécz zapewnienia technologii V2G, OSD bedzie posiadat réwniez mozliwosé
biezacego zarzadzania moca ladowania pojazdu pod katem regulacji obciazenia sieci
dystrybucyjnej.

Ad. B - Opcja ladowania powolnego w przestrzeni publicznej wymaga konstrukcyjnego
rozwiazania kwestii rozliczania przez kierowce wykorzystanej ustugi, co determinuje, obok



32

kosztow przylaczenia do sieci, wysoko$é niezbednych nakladow inwestycyjnych na
»e-dystrybutor™.

W miarg upowszechniania technologii e-mobility mozliwoéé ladowania powolnego
w przestrzeni publicznej (np. na parkingach flotowych #lub parkingach hipermarketéw)
w powigzaniu z fadowaniem powolnym z instalacji domowej odbiorcy skutkowaé bedzie
~falowaniem czasowo-przestrzennym”  obcigzenia w  obszarach  zurbanizowanych,
wynikajacym z przemieszezania si¢ w cyklu dobowym aktywnych proceséw ladowania:
w pierwsze] polowie dnia do centréw handlowo-biznesowych, natomiast na wieczér do
obszaréw mieszkalnych, za kazdym razem ,,forsujac” lokalny szczyt obciazenia, co pociggaé
bedzie konieczno$é stopniowego wzmacniania sieci dystrybucyjnej. Jednoczesnie jednak
technologia ta nie stawia szczegdlnych wymagan wobec rozbudowy sieci dystrybucyjnej na
potrzeby przylaczania punktéw fadowania, pozwala czynié ja w sposéb nadgzny, niejako
skalowalny w miar¢ upowszechniania si¢ elektrycznych pojazdow.

Ad. C - Punkty ladowania szybkiego, stanowig eclement uzupehiajacy infrastruktury
tadowania pojazdéw elektrycznych. Ze wzgledu na fak(, iz instalacje te nie niosa tylu
pozytywnych mozliwodci ustug dla OSD, a w wielu przypadkach moga byé dla niego
nickorzystne, nalezy szuka¢ mechanizméw popularyzacjii i nauki przyzwyczajen
uzytkownikéw pojazdéw elektrycznych ukierunkowanych na codzienne korzystanie
z instalacji powolnego ladowania. Punkty ladowania szybkiego powinny byé¢ jednym
z elementow calej infrastruktury tadowania i skierowane dla wybranej grupy uzytkownikow
pojazdow elektrycznych, aby zapewniaé bezpieczne podrézowanie np. na trasach
mi¢dzymiastowych lub pozwoli¢ na uzupetnienie w krétkim czasie zuzytej energii w trakcie
jazdy w ciagu dnia (floty, komunikacja miejska). Nie bez znaczenia jest jednak fakt, ze
warto$¢ naktadéw poniesionych na budowe terminali szybkiego tadowania w przeliczeniu na
mozliwos¢ ilodci natadowania pojazdéw w ciagu doby (40 — 60 pojazdéw) w stosunku do
mozliwosci terminali powolnego fadowania (3 — 5 pojazdéw) jednoznacznie wychodzi na
korzys¢ terminali szybkiego tadowania. Z drugiej jednak strony tadowanie szybkie wymaga
punktowego, w czasie i przestrzeni, dostepu do znacznych mocy, zwlaszeza w przypadku
rozbudowanych parkingéw ze zwielokrotnionym dostepem do infrastruktury szybkiego
tadowania. Stawia to OSD przed koniccznodcia istotnej, skokowej rozbudowy sieci
dystrybucyjnej, celem zapewnienia pokrycia tego zapotrzebowania. Podkreslenia wymaga, 7e
ze wzglgdu na spodziewana istotna niejednoczesno$é wykorzystywania punktéw ladowania
szybkiego w ciggu doby, wspélczymnik wykorzystania mocy dla elemenidéw sieci
dedykowanych do stacji szybkiego tadowania bedzie relatywnie niski, natomiast ,,tradycyjna”
lokalizacja punktow tadowania w dzisiejszych stacjach benzynowych i na parkingach bedzie
powodowata, ze wspomniane dedykowane ciagi zasilania mogg, by¢ relatywnie dhugie. Tym
samym odnotowa¢ nalezy, ze technologia szybkiego ladowania — w przypadku
rozpowszechnienia — wymusi rozbudowe sieci dystrybucyjnych o relatywnie niskiej
efektywnosci ze wzgledu na ograniczony czas wykorzystania mocy szczytowej. Co wigce]
rozbudowa ta musi si¢ dokonywaé skokowo, co oznacza, ze w pierwszym okresic po
zrealizowaniu inwestycji przylaczeniowej poziom jej wykorzystania moze byé dramatycznie
niski. Aby unikna¢ takich sytuacji nalezy regulowaé rozwéj punktéw ladowania szybkiego
i instalowa¢ je w takiej ilodci, aby zapewnialy stalo$é obcigzenia w czasie (dopasowanie
podazy ushugi szybkiego ladowania do popytu). Drugim stopniem przeciwdziatania
skokowego zapotrzebowania na moc jest mozliwo$¢ buforowania energii (w postaci
akumulatoréw lub superkondensatordéw), poprzez gromadzenie jej w momencie braku
zapotrzebowania na ustuge szybkiego tadowania oraz oddawanie do baterii akumulatoréw
pojazdu podczas ladowania lub do sieci dysirybucyjne] w momencie jej zwiekszonego
obciazenia. W takim uktadzie znéw dajemy mozliwos¢é OSD wykorzystania Zmagazynowanej
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energii w buforze punktu tadowania szybkiego lub jej oddania do akumulatoréw terminala gdy
mamy do czynienia z nadwyzkami mocy w systemie. Bardzo wazny jest tu fakt, ze ze wzgledu
na parametry wyjéciowe terminala ladowania (prad staly DC) mamy mozliwosé
zmagazynowania nadwyzek energii w postaci wodoru. Istotnym regulatorem zapewniajacym
state obciazenie sieci, do kiérej przylaczone zostang punkty szybkiego tadowania moga by¢
mechanizmy finansowe, ktore beda np. uwzglednialy dodatkowe (relatywnie wysokie) oplaty
za niewykorzystang moc zamdwiona, co realnie ustali podaz ustug szybkiego ladowania w
stosunku do popytu lub nakloni wlascicieli punktéw szybkiego tadowania do buforowania
encrgii. Jezeli kosztami jej zostana obciazeni wszyscy odbiorcy energii elektrycznej, zgodnie
7z aktualnie obowigzujacymi regulami prawa, moze to by¢ Zroédlem uzasadnionego protestu
— dlaczego wszyscy majg finansowaé skutki aktywnoéei nielicznych? Wprowadzenie
dedykowanego do e-mobility odmiennego mechanizmu partycypacji w finansowaniu
przylaczania stacjii szybkiego ladowania takze nie jest rozwiazaniem fatwym do
zaakceptowania, ze wzgledu na jego precedensowo$ i ew. asymetrie wzgledem pozostatych
podmiotdw przylaczanych (zwlaszcza preferowanych zrédel OZE), podnositoby poza tym
bariere ekonomiczng rozwoju e-mobility, gdyz podwyzszone koszty przylaczenia musiatyby
byé przenoszone na koszt e-tankowania-

Kazda formula ladowania indywidualnego pojazdu w przestrzeni publicznej wigze si¢
z koniecznoécia zdefiniowania charakteru realizowanego procesu w kategoriach dziatalnodei
gospodarczej podmiotu oferujgcego ushuge tadowania — w tym przypadku sprzedaz nowego
rodzaju ,,paliwa”, gdzie podmiot $wiadczacy te ustuge jest biznesowym odbioreg koficowym
energii elektryczne;j. ‘
Wykorzystanie baterii stacjonarnych do celow $wiadczenia ustugi systemowej (np.:
rezerwowania mocy):

a) wymaga wyposazenia pojazdu w opcje V2G, a dodatkowo

b) doznaje istotnego ograniczenia ze wzgledu na fakt, ze niejako ,,naturalnym” stanem
pojazdu

- nie przystosowanego do szybkiego fadowania jest ruch oraz proces wielogodzinnego
tadowania po dotarciu do celu, a energia zgromadzona w baterii moze by¢
w dyspozycji OSD wylacznie po zakoriczeniu procesu tadowania i to w zakresie nie
wykluczajacym pokonania planowanej przez kierowce trasy po odiaczeniu od punktu
tadowania, jakkolwiek w okreslonym zakresie moze zachodzi¢ sytuacja, w kiorej
pojazd moze dotrze¢ do miejsca ladowania zuzywajac tylko mala czgé¢ wezesnie]
zmagazynowanej energii; podobnie wykorzystanie baterii ladowanej w trybie
powolnym do dynamicznego przgjmowania nadwyzek mocy z KSE podlega
ograniczeniu ze wzgledu na zdeterminowana dynamikg procesu tadowania,

- przystosowanego do szybkiego fadowania jest brak kontaktu z KSE za wyjatkiem
krétkich okreséw fadowania i niejako naturalne oczekiwanie kierowcy, ze proces
ladowania bedzie mogt by¢ zrealizowany w dowolnym momencie (ograniczenie
mozliwoscel tadowania w szezycie, ze wzgledu na sytuacje w KSE stoi w sprzecznosci
z ideg szybkiego tadowania — w dowolnej chwili).

O ile wiec w okresach ladowania baterie moga przejmowac nadwyzki mocy (z zastrzezeniem
opisanym powyzej) o tyle wykorzystanie mocy rezerwowej jest ograniczone w przypadku
pojazdéw wolno ladowanych (statystycznie ujmujac) do drugiej potowy doliny nocnej,
a w przypadku pojazdéw tadowanych szybko wymagatoby wprowadzenia dodatkowego trybu
,.przywotywania” ich do sieci (np. poprzez obowiazek kazdorazowego przylaczania pojazdu
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do sieci w miejscu parkowania, bez wzgledu na stan natadowania baterii). Z punktu widzenia
potrzeb KSE oferta $§wiadczenia ushig systemowych z baterii stacjonarnych na poziomie
wuzytecznym” dla KSE (ze wzgledow statystycznych) pojawi si¢ dopiero po znacznym
upowszechnieniu tej technologii

Niezaleznie od powyzszych ograniczen, pojazdy z bateria stacjonarng w opcji V2G moga
stanowi¢ atrakcyjne Zrodlo zasilania rezerwowego instalacji odbiorcy koncowego (kierowcy
indywidualnego lub dysponenta floty) w stanach zakléceniowych, co jest wartodcia sama
w sobie.

Ad. D - Stacje ladowania baterii wymiennych stawiaja przed inwestorem w taka formute
biznesu najwyzsze wymagania ze wzgledu na koniecznoéé¢ skonfigurowania operacji wymiany
baterii oraz ich skladowania w okresie tadowania i po nim, do kolejnej wymiany. Opcja ta
stawia takZe najwyzsze wymagania wzgledem producentéw pojazdéw ze wzgledu na
koniecznos¢ zestandaryzowania rozwiazan konstrukcyjnych odnosnie lokalizacji i mocowania
baterii w pojezdzie. Ze wzgledu na konieczno$é zaangazowania znacznej przestrzeni na
punkty wymiany oraz sklady baterii, racjonalne wydaje si¢ zalozenie, ze — przynajmnie;j
w poczgtkowej fazie procesu upowszechniania pojazdéw elektrycznych w tej formule — stacje
wymiany baterii bedg lokalizowane w nowych migjscach, podobnie jak to bylo
w poczatkowym okresie rozwoju stacji LPG. Kolejnym ograniczeniem jest, konieczny do
sfinansowania, koszt baterii nadmiarowych wzgledem liczby obstugiwanych pojazdéw.
Rozwigzanie to, najbardziej klopotliwe dla producentéw pojazdéw, cechuje sie jednoczesnie
najwigkszym potencjatem korzysci ,,stowarzyszonych”:

1. ,,Wyjecie” (uniezaleznienie) baterii z pojazdu radykalnie obniza ceng samego pojazdu,
oraz eliminuje troske¢ potencjalnego nabywcy o faktyczna zywotnosé baterii, zalezna
od sposobu jej eksploatowania, powodujac, ze samochéd elektryczny (bez baterii)
w zakupie juz dzi§ staje si¢ tafiszy od tradycyjnego (prostsza konstrukcja, mniejsze
zuzycie materialdw, mniej elementéw ruchomych), dodatkowo otwiera szanse
bezproblemowe]j adaptacji funkcjonujacej juz floty pojazdéw elektrycznych do
nowych generacji baterii, jakie beda sie pojawiaé na rynku w wyniku dokonujacego sie
postgpu technicznego.

2. Wymagania przestrzenne stacji wymiany baterii i stacji ich tadowania powoduja, ze
wybdr ich lokalizacji odrywa sie od dyslokacji dzisiejszych stacji benzynowych.
W szczego6lnosel, stacja ladowania zlokalizowana w sasiedztwie GPZ nie bedzie
wymagaé kosztownej rozbudowy sieci a stopiefi wykorzystania mocy przytaczeniowe;
(nizszej niz rOwnowaznej stacji szybkiego ladowania) moze by¢ znacznie wyzszy niz
w przypadku stacji szybkiego tadowania.

3. Stacja tadowania batferii wymiennych staje si¢ naturalnym magazynem energii
elekirycznej, zdolnym w kazdej chwili $wiadezyé dla KSE oczekiwane ushugi
rezerwowania mocy czynnej (dodatniej i ujemnej), regulacji napiecia itd., w skali
lokalnej (OSD) mozliwos¢ §wiadczenia ustug systemowych pojawia sie¢ z chwila
uruchomienia pierwszych instalacji.

4. Koszt ,tankowania” pojazdu z kosztu sprzedazy energii przeksztalca si¢ w koszt ustugi
wymiany baterii, pokrywajacy w cenie ustugi nie tylko zmagazynowana w baterii
energi¢, ale takze amortyzacje baterii oraz koszty stworzenia 1 utrzymania
infrastruktury niezb¢dnej do wymiany baterii i ich tadowania.

5. Utylizacja baterii wyeksploatowanych w sensic trakcyjnym poprzez ich dalsze
udostepnianie dla celéw systemowych powoduje sukcesywne zwigkszanie zakresu
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bezposdredniej rezerwy mocy dostepnej w KSE w trybie natychmiastowym, bez
dodatkowego klopotliwego naktadu pracy na demontaz zuzytych baterii z pojazdow.
Jednak nawet przy uwzglednieniu powyzszych, tego typu forma obstugi fadowania
pojazdow elektrycznych wydaje sig by¢ najmniej realna, a w niektérych punktach
nawet niemozliwa. Pomimo wielu korzysci ,stowarzyszonych” stacje tadowania
baterii wymiennych, oprécz regionalnych lub dedykowanych rozwigzan (komunikacja
miejska), nie znajda zastosowania posréd innych opisywanych ushig iadowania
pojazdow elektrycznych:

a. Obserwujac dzisiejsze nieskuteczne zmagania rtynku motoryzacyjnego
oraz energetycznego odnosnie standaryzacji gniazd ladowania nie wydaje sig¢
realne, ze te same sektory zaproponuja unifikacje baterii instalowanych
w pojazdach.

b. Rozwoj technologii produkcji akumulatoréw dedykowanych do EV bedzie
procesem ciaglym, i stworzenie sieci stacji wymiennych akumulatoréw moze staé
siec hamulcem ich rozwoju - koniecznod§é zwrotw/amortyzacji poniesionej
inwestycji na zbudowanie sieci bedzie znacznie dhuzszy niz rozwdj nowych
technologii. Mozemy mie¢ réwniez do czynienia z sytuacja, gdy kolejne nowe
stacje wymiennych baterii beda konkurowaly pomigdzy soba co raz to nowsza
technologia zastosowanych baterii, co bedzie skutkowalo brakiem popytu na
baterie starszego typu (np. krotszy zasigg) co spowoduje brak kompletnego
zamortyzowania tych baterii.

¢. Unifikacja baterii pojazdéw elektrycznych wymusitaby unifikacje wielu innych
parametrow i podzespoldéw pojazdu (napigcie baterii, uklad napedowy, uklady
sterowania) co przy skali rynku jest niemozliwe.

d. Producenci pojazdéw, w tym takze elektrycznych, zawsze oprécz ceny beda
konkurowali pomiedzy sobg parametrami oferowanych pojazdéw (w tym
przypadku zasieg, predko$¢ maksymalna, przyspieszenie, masa, szybkosé
tadowania). W przypadku pojazdéw elekiryeznych wigckszos$¢ tych parametrow
bedzie uzyskiwana dzieki zastosowanym typom baterii w pojezdzie 1 bedzie
gtéwnym walorem konkurencyjnosei, z ktérego producenci pojazdéw nigdy nie
zrezygnuja,

a technologia wykonania baterii zastosowanych w danym pojezdzie bedzie Scisle
chroniona. Unifikacja baterii w pojazdach pozbawilaby konkurencyjnosci na rynku
pojazdéw elektrycznych.

e. Magazyny energii w postaci stacji tadowania baterii wymiennych nie beda mialy
az tak duzych waloréw $wiadczonych ustug dla OSD z powodu swojej centralizacji
jak stacje powolnego dotadowywania, kiére zapewniaja wieksze rozproszenie pod
katem mozliwosci zarzgdzania przeptywajaca mocg jak rowniez wykorzystania
magazynéw energii podtaczonych do sieci pojazdow EV.

f. Aby zapewni¢ petng funkcjonalnos$é pojazdéw elektrycznych, nalezatoby zapewnié
3 — 4-krotnie wiecej kompletéw baterii nadmiarowych dla jednego pojazdu
obstugiwanego przez system stacji fadowania baterii wymiennych. Przyczyni sig to
do zwiekszenia kosziow obstugi tych pojazdéow, co wyraznie zmniejszy ich
konkurencyjno$¢ a przez to popyt na EV.

Powyzsze pokazuje, ze stacje tadowania baterii wymiennych nalezy traktowa¢ jako scenariusz
najmniej prawdopodobny.
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Interesariusze i ich priorytety

Kierowey indywidualni oraz whasciciele/dysponenci flot:

nizszy koszt biezacy (paliwo+tserwis), ew. nizszy koszt laczny (inwestycija + paliwo
+ serwis) ushugi transportowej,

wyzszy komfort jazdy (prostota obstugi, brak wibracji, cisza),

prestiz (wzglgdem sasiadéw, w miejscu pracy), ew. efekt wizerunkowo-
marketingowy,

dostepnosé do stref zamknigtych dla ruchu pojazdami tradycyjnymi,

rezerwowe zasilanie zywotnie istotnych odbiornikéw w stanach awaryjnych sieci
(ogrzewanie, o$wietlenie, woda),

mozliwo$¢ uzyskania przychodu z uzyczenia baterii w ustudze dla KSE,

brak barier formalnych.

Biznes ,tadowania samochod6w” oraz ,}ladowania baterii™:

niski koszt przylaczenia punktu tadowania do sieci,

niski koszt dostgpu do lokalizacji, ew. pozyskania gruntu na lokalizacje,
niski naktad inwestycyjny na punkt tadowania,

uproszezenie formalnoéci,

mozliwos¢ konkurowania wzgledem tankowania tradycyjnego, .
mozliwos¢ uzyskania przychodu z uzyczenia baterii w ustudze dla KSE,

mozliwos¢ odzyskania cze$ci nakladu na baterie w drodze odsprzedazy do
OSD/OSP baterii wycofywanych ze stuzby,

ograniczenie barier formalnych.

OSD/OSP:

ograniczenie zmiennos$ci krzywej obcigzenia KSE,
ograniczenie rozptywow mocy w metropolitalnych sieciach dystrybucyjnych,

pozyskanie §rodkéw technicznych (zasobéw) do zarzadzania krzywa obciazenia,
rozplywem energii biernej itd.,

mozliwos¢ zakupu regulacyjnych ustug systemowych.

Samorzad:

obnizenie kosztéw funkcjonowania transportu miejskiego,
obnizenie emisji spalin i hatasu przez srodki transportu miejskiego,

mozliwos¢ rezerwowego zasilania obiektdw infrastruktury miejskiej podlegajacych
szczegblnej ochronie,



37

- zwigkszenie ptynnosci ruchu miejskiego, m.in. poprzez rozwoj pojazdéw matej
skali do obstugi transportu pojedynczych oséb oraz rozwdj srodkéw transportu
zbiorowego,

- stymulacja obnizenia poziomu hatasu i emisji w transporcie indywidualnym.

Regulator:

- wykorzystanie rozwoju e-mobility jako komponentu i srodka wspierajacego rozwdj
Smart Grids.

Pantstwo:
- obnizenie poziomu emisji CO2,

- zwickszenie wykorzystania OZEE w  pokryciu zapotrzebowania na energi¢
pierwotna,

- zwiekszenie efektywno$ci wykorzystania energii pierwotnej,

- poprawa bezpieczenstwa zaspokojenia potrzeb energetycznych i transportowych
obywateli, podmiotéw gospodarczych 1 struktur Panstwa.

Odrebng grupg interesariuszy stanowig dostawcy:
- samochodéw,
- baterit,

- technologii tadowania.

Modele biznesowe

Wspblnym zatozeniem dla analizy mozliwych do zastosowania a nastgpnie preferowanych
modeli biznesowych powinna byé¢ (w miare mozliwosci) jednolitos¢ (spdjnosc) rozwigzan
koncepcyjnych, organizacyjnych i prawnych wzgledem realizowanych procesow.

proces ladowania baterli w pojesdzie nalezy interpretowaé jako ,ustuge tankowania”
éwiadezona przez podmiot gospodarczy — koncowego odbiorce energii elektrycznej
i zwiazanej z jej zakupem ustugi sieciowej, przenoszacego w cenie ustugi wszystkie koszty
zwiazane z korzystaniem z KSE. Z powyzszym wiaZe si¢ sposob rozwiazania od strony
formalnej kwestii sprzedazy do KSE ew. ushug systemowych z wykorzystaniem energii
zgromadzonej w bateriach. Swiadczyé je beda mogly przede wszystkim podmioty
gospodarcze — dysponenci e-dystrybutora jako naturalny agregator.

Okolicznodceig istotna w sprawie, a by¢ moze dotychczas pomijana, jest faki, ze tadowanie
baterii samochodowej dokonywane moze by¢ pradem statym, a nie pragdem przemiennym
50Hz. Tak wiec w szczegdlnosci tadowanie szybkie baterii stacjonamnych pradem statym
(proces, w ktdrym po stronie e-dystrybutora nastgpuje podwyzszenie napigcia
i wyprostowanie pradu tadowania) oraz tadowanie baterii wymiennych z cata pewnoscia nie
moze byé kwalifikowane jako sprzedaz energii elektrycznej w rozumieniu uPe.

Ponadto, przylaczenie pojazdu z bateria stacjonarng do sieci nN do tadowania powelnego
zachodzi wylacznie z powodu problemu ze standaryzacja gniazd wtykowych. Z chwilg
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wdrozenia odpowiedniego standardu po stronie pradu stalego stosowane aktualnie powielanic
prostownika na poktadzie kazdego pojazdu straci sens ze wzgledéw ekonomicznych i ten
model e-tankowania catkowicie upodobni si¢ do ladowania szybkiego lub poprzez wymiane
baterii. W przyszlosci przewiduje si¢ catkowite wyeliminowanie tadowarek instalowanych na
poktadach pojazdéw elekirycznych. Ich role przejma terminale tadowania DC — domowe
1 publiczne powolnego tadowania jak i terminale szybkiego tadowania. Takic rozwiazanie
oprécz. korzysci finansowych (bardziej oplacalne jest instalowanie ukladéw ladowarek
w terminalach obstugujacych od kilku do kilkudziesigciu pojazdéw na dobe) beds dawaly
szerszy wachlarz ustug systemowych dla OSD.

Zachodzi wige uzasadnienie dla nastepujgcego rozumowania: Ze wszystkich modeli
tadowania brak jest podstaw do obgjmowania rygorami uPe proceséw tadowanie powolnego
w domu, tadowania szybkiego i ladowania baterii wymiennych, natomiast fadowanie powolne
W przestrzeni pubhczneJ w zakresie ustugi dystrybucyjnej nie jest realizowane w ramach
monopolu naturalnego® a sprzedaz ,,do pojazdu” nieprzetworzonej energii z KSE ma charakter

tymczasowy (przejsciowy).

Z drugiej strony

a) proces tadowania baterii samochodowych powinien byé traktowany w spos6b
jednolity co do celu, niezaleznie od tego, czy odbywa si¢ na pokladzie pojazdu, czy
poza nim, a na poktadzie pojazdu w trybie powolnym, czy szybkim oraz

b) przyjete reguly formalne powinny sprzyjaé rozwojowi nowej technologii, a nie
stwarza¢ dla tego rozwoju kolejne bariery.

Powyzsze sklania do generalnej rezygnacji z obejmowania dziatalnosci e-tankowania
rygorami przewidzianymi w uPe, niezaleznie od modelu, w jakim dzialalno$é ta bedzie
prowadzona i traktowanie jej jak kazdej innej dziatalnoci biznesowej, wymagajace]
zaopatrzenia w energie elektryczna na potrzeby realizowanego procesu technologicznego.

WYMAGANIA FORMALNO- PRAWNE DOTYCZACE ROZWQJU MOTORYZACJI
ELEKTRYCZNEJ

Uregulowanie zasad budowy i $wiadczenia (rozliczania) uslug ladowania pojazdéw
elektrycznych

Model biznesowy zbudowany w oparciu o zasade, ze podmiot eksploatujacy stacje tadowania
pojazdu posiada status odbiorcy w rozumieniu przepiséw P.e. (nie sa wtedy wymagane
koncesje na dystrybucje i obrdt, nie jest tez wymagana taryfa).

Podmiot cksploatujacy stacje tadowania pojazdéw kupuje ustuge dystrybucyjna od operatora
sieci dystrybucyjnej, do ktérego jest przylaczony i energie elektryczng od sprzedawey energii.
Zasady rozliczefi pomigdzy podmiotem eksploatujacym stacje ladowania pojazdéw
a operatorem sieci dystrybucyjnej za ushluge dystrybucyjna i zasady rozliczen pomiedzy
podmiotem eksploatujacym stacje tadowania pojazdéw a sprzedawca energii za energie
elektryczna nie powinny si¢ r6zni¢ od ogélnych zasad roeliczen uregulowanych w przepisach

4 przytaczenie pojazdu do sieci (w przypadku baterii stacjonarnej), jak juz wspomniano wczesniej, zachodzi
okazjonalnie, a kierowca ma swobodg wyboru miejsca fadowania, nie zachodza wiec takze pomlqdzy stronami
relacje wiasciwe dla monopolu naturalnego, do ktérego skierowana jest uPe
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P.e. tj. powinny by¢ takie jak dla odbiorcéw odpowiednio grupy ,.B” lub ,,C”. W procesie
tadowania zasobnika energii w punkcie tadowania podmiot (osoba) eksploatujacy pojazd
kupuje kompleksowa ustuge ,.tadowania pojazdu™ — substytut paliwa. Cena (wolnorynkowa)
takiej ustugi bylaby kalkulowana przez podmiot eksploatujacy stacje (stacje) ladowania
pojazdéw w oparcin o rozliczenia z dystrybutorem energii, o rozliczenia ze sprzedawca
energii i o koszty wlasne.

W powyzszym przypadku usluga dystrybucyjna i energia elektryczna przeznaczona do
tadowania pojazdéw elektrycznych bylyby identyfikowane i rozliczane tylko na jednym
poziomie, tj. na poziomie pomiedzy stacja ladowania pojazdéow (podmiotem ja
cksploatujacym) a siecia dystrybucyjng (operatorem sieci dystrybucyjnej (i sprzedawcg
energii)) do ktorej jest podigczona stacja tadowania pojazdéw. Zasady rozliczeh nie powinny
sic rozni¢ od ogblnych zasad rozliczen uregulowanych w przepisach P.e. Wszystkie
rozliczenia dokonywane bylyby w oparciu o tradycyjne uklady pomiarowo-rozliczeniowe
ewentualnie rozbudowane o inne funkcjonalnosci.

Standaryzacja infrastruktury ladowania pojazdow elektrycznych w Polsce

Na $wiecie realizowane sg programy e-mobility bazujace na réznych rozwiazaniach
biznesowych i réznych a dostosowanych do tych rozwiazan biznesowych standardach
infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych.

Nie mniej jednak wymaga podkreslenia fakt braku dziataf na poziomie krajowym zwigzanych
ze standaryzacja infrastruktury zasilajacej, zatem istotne dla kompleksowego rozwoju rynku
motoryzacji elekirycznej wydaje si¢ wlaczenie Polski do prowadzonych procesdw
standaryzacji, a w konsekwencji przyjecie dla Polski uzgodnionego (najlepiej na poziomie
UE) standardu.

W punkcie 2.2.4. wskazane zostaly odniesienia do standardéw stosowanych w réznych
krajach.

Uregulowanie kwestii obcigzania ogélu uzytkownikéw energii elekirycznej kosztami
budowy infrastruktury fadowania — socjalizacja kosztow

7 uwagi na fakt, iz stacja ladowania jest odbiornikiem energii elektrycznej, ktéry realizuje
ustuge dla uzytkownikéw pojazdéw elektrycznych polegajacg na zaopatrzeniu ich w ,,paliwo”,
nie przewiduje si¢ odstepstw na potrzeby e-mobilty od obowiazujacych zasad rozliczenia za
energie elektryczng i ustuge dystrybucyjna. Oznacza to, ze odbiorca, czyli stacja tadowania,
bylaby rozliczana za zuzycie energii elektrycznej wedhug powszechnie obowigzujacych zasad.
Sama stacja ladowania nie bedzie stanowié¢ elementu sieci dystrybucyjnej.

Przewiduje si¢ natomiast odmienne (wspierajgce niektére rozwiazania sposobu ladowania
akumulatoréw) potraktowanie stacji ladowania pojazdéw elektrycznych w zakresie ich
przylaczania do sieci operatora systemu dystrybucyjnego. Systemem wsparcia w tym zakresie
powinny by¢ objete stacje oferujace ushige polegajaca na wymianie baterii akumulatoréw.
Proponuje sie aby takie stacje obciaza¢ bezposrednio oplata przylaczeniows w wysokoscei
1/8 naktadéw poniesionych przez przedsigbiorstwo sieciowe na przylaczenie stacji do sieci. Ze
wzgledu na niekorzystny profil poboru energii z KSE przez stacje szybkiego iadowania
proponuje si¢ aby takie stacje obcigza¢ bezpodrednio oplaty przylaczeniows w wysokoscei
3/4 nakladéw poniesionych przez przedsigbiorstwo sieciowe na przylaczenie stacji do sieci,
promujac tym samym rozwdj stacji powolnego fadowania i stacji tzw. flotowych, ktérych
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wptyw na pracg KSE jest zdecydowanie mniej niekorzystny czy nawet korzystny w przypadku
dostatecznego rozwoju ustug V2G (Vehicle to Grid).

Instrumenty wsparcia dla rozwoju pojazdéw elektrycznych — niezbedne systemy
rzadowych/samorzadowych ekonomicznych i pozackonomicznych stymulatoréw rozwoju
motoryzacji elektrycznej

Ponizej mozliwy zestaw zachet, majacych na celu utatwiaé zakup i stosowanie pojazdéw
elektrycznych:
1. dotacje bezposrednie na zakup przez sektor prywatny samochodu elektrycznego
0 wartoei, ktére moga siggaé x zt w przypadku jednoczesnego ztomowania pojazdu
spalinowego (przeznaczone na zakup pierwszych pojazdéw elektrycznych);
2. ulgi podatkowe na zakup pojazdu elektrycznego:
w przypadku podatku dochodowego od o0séb fizycznych — PIT mozliwe s
odliczenia podatkowe w wysokosci),
4. dla firm w przypadku amortyzacji pojazd6éw elektrycznych dla celéw podatkowych
zwigkszenie stawki amortyzacyjnej,
5. zwolnienie z optaty paliwowej;
6. zachqty dotyczace zlomowania pojazdéw Wycofanych z eksploatacji, jedli sa
zamieniane na pojazdy elekiryczne;
7. priorytet dla pojazdow elektrycznych na drogach duzego ruchu;
8. stworzenie preferencyjnych parkingéw dla pojazdéw elektrycznych w centrach
miast.

hat

INFRASTRUKTURA DLA OBSEUGI SAMOCHODOW ELEKTRYCZNYCH

Systemy ladowania samochodéw elektrycznych z uwzglednieniem miejsca ladowania

Istotnym elementem w dyskusji nad rozwojem motoryzacji elektrycznej jest oferowany
obecnie zasi¢g na jednym tadowaniu i czas tadowania, co faczy sie z miejscem lokalizacji
terminali do tadowania. Fadowanie akumulatoréw trakcyjnych jest zalezne od kombinacii
mocy ladowania (napigcie/nat¢zenie pradu i liczby faz) oraz charakterystyki technicznej
akumulatoréw.

Dobierajzic’; moc przylacza nalezy ‘mie¢ na uwadze maksymalna moc i typ tadowarki na
poktadzie auta elekirycznégo. Zazwyczaj w samochodach elektrycznych stosuje si¢ tadowarke
jednofazowa o moey kilku kW (ap. Mltsublshl i-MiEV, Nissan Leaf, Ford Focus Electnc) ale
wystepujg takze ladowarkl jednofazowe o mocy nawet kllkunastu kW (np. Tesla Roadster
MINI E) lub. troﬁazowe (np. Audi A3 e-tron), mogace tadowa¢ akumulatory zaréwno z ]ednej
jaki trzech: faz (mocq np. 3,3 lub' 9,9 kW)

MAKSYMALNE M__OCE EADOWAREK NA POKLADZIE AUT ELEKTRYCZNYCH

Maksymalna moc
ladowarki [kW]
1 Audi A3 e-tron 9,9 (3x 3,3 kW) . 1-13-fazowa

2 BMW ActiveE 7,7 1-fazowa

Lp. Auto Typ ladowarki




L e i et 2

41

3 Ford Focus Electric 6,6 1-fazowa
4 Ford Transit Connect Electric 33 1-fazowa
5 Mitsubishi i-MiEV okolo 3 1-fazowa
6 Nissan Leaf _ 3,3 1-fazowa
7 Re-Volt 2 1-fazowa
8 Tesla Roadster 16,8 1-fazowa
9 Think City okolo 3 1-fazowa
10 Volvo C30 BEV okoto 3,5 1-fazowa

Zrédio: Wplyw tadowania samochodu elektrycznego na zuzycie energii elektrycznej przez domek jednorodzinny
portal internetowy Samochody elektryczne

Dodatkowo mozna juz wskaza¢ na rynku kilka modeli pojazdéw, ktére posiadaja mozliwos¢
szybkiego ladowania pradem statym DC: Mitsubishi i-MiEV, Peugeot 1-On, Citroen C-zero,
Nissan Leaf.

Zuzycie energii przez samochdd elekiryczry jest rozne w zaleznosc1 od wielkosei samochodu,
stylu jazdy, rodzaju nawietzchni, ternperatury itp. W -przewazajacej WleSZOSCl przypadkow.
nawet przy dynammz;nej Jezdz1e oraz po uwzglqdmemu sprawnosci tadowarki-auto nie
powinno zuzywac WIQCB] niz 13-20 kWh/lOO km 'gd21e mzsza wartosc odnosu SIQ do maiych

ZUZYCIE ENERGII ELEKTRYCZNEJ PRZEZ WYBRANE 8
NEDC
(NEW EUROPEAN DRIVE CYCLE)

Energia zgromadzona Deklarowany zasieg Zuzycie energii

Lp. Auto w akumulatorach w cyklu NEDC w cyklu NEDC
[KWh] [km] [kWh/100 km]

1 %’%’Efﬁs'&“z Klasa A 36 ponad 200 niecale 18
2 Mitsubishi i-MiEV 16 150 okolo 11
3 Nissan Leaf 24 175 13
4  Renault Fluence Z.E. 22 170 13
5  smart forspeed 16,5 135 12
6  Volkswagen London Taxi 45 300 15

Zrédio: Wpbyw ladowania samochodu elektrycznego na zuzycie energii elekirycznej przez domek jednorodzinny —
portal internetowy Samochody elektryczne

Zakkada_;acc trzy warianty pokonywanych dystanséw — 1000, 2000 i 3000 km miesi¢cznie
- nasze auto bedzie potrzebowalo od 180 do 540 kWh energu elektryczne_] n'ues1qczn1e _
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MIESIECZNE I ROCZNE ZUZYCIE ENERGII ELEKTRYCZNEJ PRZEZ SAMOCHOD ELEKTRYCZNY

. Miesigczny dystans Miesigezne zuzycie energii Roczne zuzycie energii
Wariant fkm] [KWh] [kWh]
EVI 1000 180 2160
EVII 2000 ' 360 4320

EV I 3000 540 6480

System ladowania bedzie zalezal od wyboru przez konsumenta miejsca przylaczenia
lub wyboru odpowiedniego terminala, jednak jednoznaczna kategoryzacja mocy ladowania
w polgczeniu z migjscem jest trudna. Mozna jednak systemy ladowania podzielié na
normalne-standardowe (wolne), §rednie 1 wysokie (szybkie).

Fadowania normalne (wolne) prowadzone bytoby generalnie w domach, biurach, ale réwniez
w miejscach publicznych np. ze stupkéw przy kraqumkach czy gniazdek na publicznych
parkingach.

Metoda fadowania $redniego jedno lub 3-fazowym pradem przemiennym moglaby byé
stosowana np. na parkingach przy centrach handlowych Iub wydzielonych miejscach
publicznych, ale réwniez w domach i biurach.

Metoda szybkiego ladowania przeznaczona bylaby gléwnie dla podrézujacych na wieksze
odleglosci drogami krajowymi. Taki spos6b tadowania powinien zapewni¢ klientom
podr6zowanie po relatywnie krétkich (kilku lub kilkudziesigciominutowych) postojach na
stacjach fadowania na dotadowanie baterii (analogicznie do standardowego tankowania
paliwa).

Stacje wymiany baterii

Systemy wymiany baterii sa koncepcjg zblizajaca uzytkowanie samochodéw elektrycznych do
spalinowych, gdyz w zalozeniu, czas wymiany baterii bedzie mozna przyréwnaé do czasu
- zatankowania paliwa w samochodzie spalinowym.

Istnieje jednak kilka waznych problemdéw, kidre nalezy rozwigzaé w celu Zapewnienia
sprawnego, szybkiego 1 wydajnego dziatania systemu:

- ujednolicenie przez producentéw samochodéw (baterii) standardéw produkowanych
baterii do samochodéw elektrycznych — celem likwidacji koniecznodci tworzenia
oddzielnych stacji lub stanowisk wymiany dla kazdego typu baterii,

- lokowanie punktéw wymiany baterii w miejscach zapewniajacych ciaglo$é ruchu
samochoddw elektrycznych,

- poza duzymi nakladami finansowymi i koniecznodcig rozbudowy infrastruktury sieci
dystrybucyjnej budowa stacji wymiany (oraz sieci terminali szybkiego ladowania)
bedzie wymagaé wdrozenia systeméw komunikacji i zarzadzania siecia dla potrzeb
klientéw, moze réwniez wiazaé si¢ z koniecznoécia przeszkolenia lub nawet nadania
personelowi  specjalistycznych uprawnien umozliwiajacych dostep do  Zrodet
wysokiego napiecia,
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- rezerwacja w systemie elektroenergetycznym i dostawa energii do punktéw tadowania
baterii.

- Wiekszo$é analitykéw prognozuje oddzielenie wilasnosci samochodu od posiadania
,.Zbiornika energii” - czyli baterii. Modele biznesowe réznia sig wlasciwie jedynie
tym, kto moze Iub powinien proponowaé ustugi wynajmu/dzierzawy/leasingu
akumulatoréw klientowi finalnemu oraz w jaki spos6éb zorganizowane zostana
rozliczenia.

Z perspektywy operatora systemu dystrybucyjnego lub przesylowego stanowi to takze
rozwiazanie biznesowe, zespoly nie uzywanych aktualnie baterii moglyby by¢ wykorzystane
przez energetyke jako zaséb energii elektrycznej wykorzystywany podezas zaklocen pracy
systemu elektroenergetycznego do jego wspierania. Tego rodzaju model posiadatby zalete,
ktéra doprowadzitaby do partycypowania w kosztach uzytkowania takiego systemu réwniez
podmioty branzy elektroenergetycznej, zainteresowane magazynami energii i ustugami, jakie
mogg one §wiadczyd.

W krajach takich jak Izrael, Stany Zjednoczone (Hawaje, Kalifornia), Holandia, Dania
rozpoczely sie juz dzialania, ktérych celem ma byé udostepnienie na zasadzie przedplat
(uzaleznionych od przewidywanego przebiegu) naladowanych pakietéw bateryjnych
z mozliwo$cia wymiany baterii na stacjach tadowania. Zwazywszy, ze wigkszos¢ swiatowych
koncernéw samochodowych zapowiada wypuszczenie pojazdéw catkowicie elektrycznych juz
w 2012/13 roku, rynek wynajmu baterii moze wraz z wzrostem rynku EV na $wiecie
rozpoczaé dynamiczny rozwdj. Jednakze realne problemy zwigzane z unifikacjq baterii
w pojazdach elektrycznych uniemozliwia rozwdj wymiennych stacji baterii na rzecz
zewnetrznych Zrédel (terminali) tadowania pojazdéw elektrycznych z bateriami typu
»~on-board”.

Budowa infrastruktury w odniesieniu do pracy sieci dystrybucyjne;j

W powszechnej $wiadomosci, dyskusja koncentruje si¢ na zintegrowaniu motoryzacji z siecig
dystrybucyjng w fazie jej masowego rozpowszechnienia, tymczasem rozw6j rynku EV bedzie
wymagal czasu. Firmy doradcze szacuja, e do roku 2020 udziat samochod6w elektrycznych
w lacznym rynku pojazdéw wynosit bedzie ponizej 5 — 10%. W takiej sytuacji mozna si¢
spodziewaé, ze zarzadzanie i sterowanie tadowaniem moze by¢ zapewnione istniejacymi
i wystandaryzowanymi technologiami oraz w konsekwencji naktadami inwestycyjnymi w sie¢
dystrybucyjna. :

W zwiazku z wielkoscig mocy pobieranej przez terminale w granicach 3,5 + 22 kW
przytaczenie odbiornikéw nie powinno prowadzi¢ do gruntownej rozbudowy i modernizacji
sieci dystrybucyjnej dla ich potrzeb (np. garaze w domach prywatnych). Ze wzgledu ma maita
ilogé samochoddw elekirycznych lokalizacja pojedynczych terminali moze mie¢ zastosowanie
réwniez na parkingach osiedlowych, parkingach podziemnych lub centrach handlowych, w
niekt6rych przypadkach mozliwe byloby przytaczenie przy kompleksach garazowych. Jednak
lokalizacje wiekszej ilogci terminali nalezy przewidywac w poblizu stacji transformatorowych
Sn/nN co jest zwiazane z wigkszym poborem mocy. Optymalnym z punktu widzenia
energetyki okresem tadowania akumulatoréw bylyby godziny noce (tzw. ,.dolina nocna”) tzn.
w godzinach 23 - 5 rano.

Przy wysokich mocach ladowania tj. powyzej 22 kW, lokalizacja przylaczy powinna
uwzgledniaé lokalne mozliwoéci oraz plany rozbudowy sieci dystrybucyjnych. W istocie
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rozbudowa sieci dla potrzeb tadowania aut lub baterii wymagataby wzmocnienia jej
elementéw po stronie transformatoréw i linii.

Bezpieczenistwo eksploatacji infrastruktury ladowania EV.

Infrastruktura tadowania samochodéw elektrycznych musi zapewniaé bezpieczefistwo dla
uzytkownikow w czasie eksploatacjii i ujednolicenie komunikacji samochéd/kierowca
~ dostawca pradu. Zapewnia¢ to majg normy, obowiazkowe zaréwno dla producentow EV jak
1 dostawcow pradu. Aktualnie walcza o powszechny prymat 3 normy polaczenia EV ze
stacjami ladowania — sg to amerykafiska norma SAE (Society of Automotive Engineers),
europejska norma IEC (International Electrotechnical Commission) i japonska CHAdeMO.
Podmioty zaangazowane w rozwdj motoryzacji elekirycznej wspieraja jedng z tych norm
twierdzac, ze pozwoli to na tadowanic pojazdéw w kazdej stacji, redukujac jednoczeénie
potrzebng ich liczbe W rezultacie rywalizacji sprawa ustalenia jednej migdzynarodowej normy
jest nadal otwarta. Przewiduje sie, e wspdlna norma powstanie do 2017 roku )

Ponizej w tabeli pokazane sq normy dot. ,,wtyczek” i wspierajacych je producentdw.

" Producent
Mennekes Niemcey
EDF Francja
CEEplus Wiochy
[EC 62196 Legrand Szwajcaria
(niezatwierdzona Gewiss Niemcy 7
~ W trakeie Marechal Electric Francja (3P, N, PE,
ﬂ%);?:\e;rﬁij Seame Wiochy 2 komunikacyjne)
AR-E2623-2-2)) Schneider Electric Francja
Vimar Wilochy
Weidemueller France Francja
Yazaki Europe | , Eu:opa ]
Vionment |  USA
_ ClipperCresk | 1
Coulomb Technologies | = USA =~ | -
_ ECOulity Blink
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Aker Wade Power
Technologies USA
Bosh Europa
Epyon Europa
EVtronic Europa
Fuji Heavy Industries Japonia
Ltd. P
SGTE Power Europa 7
CHAdeMO | Njssan Motor Company Japonia (DC+, DC—,
Mitsubishi Motor . > interfejsowych)
c Japonia
mpany
Tokyo Electric .
Japonia
Company
Toyota Motor Japonia
Corporation P
Tyco Electronics Japonia
Victor Japa Co., Ltd Japonia

Zrédio: Impacts of Electric Vehicles - April 2011

Zdefiniowanie 1 przyjecie standardu powinno prowadzié do opracowania procedur
bezpieczenstwa prowadzenia i eksploatacji infrastruktury zasilajacej oraz szkolen kierowcow
aut elektrycznych. Dodatkowo powinno to umozliwi¢ zdefiniowanie norm bezpieczenstwa dla
szybkiego tadowania oraz stacji wymiany baterii.

Infrastruktura ladowania baterii czg$cig inteligentnych sieci elektroenergetycznych

Wdrozenie na szerokg skale pojazdow elektrycznych z perspektywy operatora systemu
przesylowego i dystrybucyjnego stanowi zaréwno szanse jak i zagrozenie. Szanse, gdyz
pojazdy elektryczne w swojej masie mogg by¢ traktowane jako magazyny energii, ktore beda
mialy moderujacy wpltyw na system elektroenergetyczny, zwlaszcza majac na wzgledzie tzw.
,piespokojng” generacje oraz mozliwo$¢ oddawania energii w szezycie zapotrzebowania, przy
jej pobieraniu w okresach, w ktérych istnieje nadmiar generacji (gtéwnie tzw. ,,dolina nocna”).
Zagrozenic  wynika z  nieskoordynowanego  pobierania  energii z  systemu
elektroenergetycznego, co moze doprowadzi¢ do zaklocen w jego pracy oraz poglebienia
nieréwnowagi bilansu elektroenergetycznego. Dotyczy to w szczegélnosci duzych aglomeracji
miejskich, w ktorych transport elektryczny bedzie rozwijat si¢ najszybciej, a ktorych to
aglomeracji mogg dotyczy¢ zakiGcenia zwigzane z zaopatrzeniem w energi¢ elektrycznag.

Stad plynie wniosek, ze aby uniknaé zagrozen i jednoczednie wykorzystaé wszystkie zalety
i mozliwosdci tkwiace w zasobnikach energii, ktérymi de facto sq pojazdy elektryczne,
konieczne jest wilasciwe zarzgdzanie zaréwno ladowaniem baterii tych pojazdéw jak i
wykorzystaniem zgromadzonej w nich energii. Inteligentne tadowanie mozna okreli¢ jako
proces kontrolowany, ktory powinien optymalizowaé prace sieci przy poborze i oddawaniu
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energii oraz wptywaé na bezpieczenstwo dostaw energii elektrycznej, co w konsekwencji
powinno minimalizowaé¢ problem nadmiarowych inwestycji i utatwienie integracji pracy sieci
ze zrédlami odnawialnymi,

MOTORYZACJA ELEKTRYCZNA - WSPOLPRACA Z KRAJOWYM SYSTEMEM
ELEKTROENERGETYCZNYM

Dla dokonania oceny wplywu rozwoju motoryzacji elektrycznej na dziatalnodé sektora
elektroenergetycznego konieczne jest oszacowanie tempa jego rozwoju. W ponizszej analizie
przyjgto robocze zalozenie, ze w 2020 roku bedzie w eksploatacji 1 mln samochodéw
elektrycznych a znaczna czgéé taboru autobuséw miejskich w duzych aglomeracjach (od 30 do
50 %) bedzie korzystaé z napedu elektrycznego.

Okreslenie celowosci i moiliwosci wykorzystania baterii pojazdéw elektrycznych do
stabilizacji sieci elektroenergetycznej w kraju

Rozw(j motoryzacji elekirycznej stwarza dhugo oczekiwang mozliwosé magazynowania
istotnych wolumenéw energii elektrycznej i to przy korzystnych parametrach ekonomiczaych.
Wykorzystanie energii elektrycznej zgromadzonej w  akumulatorach samochodéw
clekirycznych stworzy nowe mozliwosci zaréwno dla odbiorcéw energii wykorzystujacych
takie pojazdy jak i dla przedsigbiorstw sektora elektroenergetycznego.

7, perspektywy odbiorcy powstanie mozliwo$¢ wykorzystania akumulatoréw samochodu
clekirycznego jako zapasowego zrédla energii elekirycznej (oczywiscie pod warunkiem
odpowiedniego od strony technicznej sprzegnigeia go z wewnetrzng instalacja elekiryczna
odlaczong do sieci dystrybucji).

Z perspektywy przedsicbiorstw sektora elektroenergetycznego bedzie to z jednej strony
zagrozenie niekontrolowanym zapotrzebowaniem (np. w godzinach szczytu) a z drugiej strony
stworzy to nowe mozliwosci wykorzystania energii zgromadzonej w akumulatorach pojazdéw
elektrycznych  do  poprawy bezpieczenstwa funkcjonowania krajowego  systemu
elektroenergetycznego (KSE). Rodzaje ustug $wiadczonych przez odbiorcéw dysponujacych
samochodami elektrycznymi moga obejmowaé: ,

- udostepnienie lokalnie dostgpnej mocy prowadzac do samodzielnego zasilania
obiektéw typu biura - w przypadku korporacji dysponujacych flota pojazdéw,
parkujacych w obrgbie danego obiektu biurowego, w sytuacji istotnego wzrostu ceny
energii elektrycznej (zakladajac funkcjonowanie istotnie zréznicowanych cen
pomiedzy szczytem i poza szczytem)

- ushigi systemowe na rzecz Krajowego Systemu Elekiroenergetycznego,
w szezegllnodei zaleznie od wolumenu mocy i pojemnosci:

* rezerwa mocy

® tzw. rezerwa wirujaca”

* wsparcie regulacji czestotliwosci
* wsparcie regulacji napieé

¢ integracja zrddel generacji rozproszone;.
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Zwlaszcza interesujace z punktu widzenia operatordw sieci sg mozliwosci §wiadczenia ustug
systemowych przez zespoly wymiennych baterii akumulatoréw autobuséw elektrycznych
i firmy dysponujace duzg flota pojazddw i znajdujacych sie w siedzibie firmy. W przypadku
autobuséw elektrycznych bank akumulatoréw méglby sie sktadaé z kilkunastu natadowanych
kompletdéw baterii oczekujacych na wymiane a jednoczesnie mozliwych do wykorzystania do
$wiadczenia ustug systemowych. Przyjmujac, ze jeden zestaw baterii wykorzystywanych
przez autobus elektryczny posiada baterie o pojemnosci ok. 150kWh uzyskuje si¢ dostgpna
moc w granicach 1| MW. W przypadku firm dysponujacych flota pojazdéw elektrycznych,
ktére sa przylaczone do sieci, podobny szacunek wskazuje, ze przy odpowiedniej
infrastrukturze, przy kilkudziesi¢ciu samochodach elektrycznych uzyska si¢ podobny zakres
dostepnej mocy.

Wplyw wzrostu zapotrzebowania na energi¢ elektryezna i rozwoju infrastruktury
ladowania samochodéw elektrycznych dla zapewnienia kontroli obcigzenia systemu
elektroenergetycznego kraju.

Przewidywany wzrost zapotrzebowania na energi¢ elektryczng bedacy skutkiem rozwoju
samochodéw elektrycznych szacuje sie dla 1 mln samochodéw elektrycznych na ok. 3 TWh
(przy zuzyciu 3 MWh rocznie na samochdd), co bedzie stanowi¢ ok. 2% krajowego zuzycia
energii elektryczne). Zatem nie bedzie to wzrost znaczacy.

Dila analogicznego wolumenu samochodéw elektrycznych wystapi jednak znacznie wigkszy
wzrost zapotrzebowania na moc. Wystapi on zwlaszcza w obszarach duzych aglomeracji
miejskich, w ktérych przede wszystkim budowana jest infrastruktura tadowania samochod6w
elektrycznych. Przykladowo, obecne zapotrzebowanie ma moc aglomeracji warszawskiej to
ok. 1500 MW. Zakladajac wystgpienie w aglomeracji stolecznej ok. 50 tys. samochodow
elektrycznych i 80% floty autobuséw miejskich o napedzie elektrycznym (%j. ok. 1100), przy
réwnoczesnym ladowaniu wszystkich tych pojazdéw, uwzgledniajac mix ladowania
szybkiego i wolnego) zapotrzebowanic na moc wzrosloby w aglomeracji warszawskiej o ok.
500 MW. Istniejaca infrastruktura przesylowa i dystrybucyjna nie bylaby w stanie obstuzy¢
tak zwickszonego zapotrzebowania. Stad koniecznos¢ albo rozbudowy infrastruktury
sieciowej, albo wypracowania takich zasad tadowania pojazdow elektrycznych, ktore
uniemozliwilyby wystepowanie nickorzystnych zjawisk, objawiajacych sig nagtym wzrostem
zapotrzebowania na moc. Dotyczy¢ to bedzie zwlaszcza odpowiedniego zarzadzania punktami
szybkiego ladowania baterii pojazdow elektrycznych.

Nalezy przy tym pokre§li¢, ze zjawiska dotyczace zwigkszenia szczytowego zapotrzebowania
beda charakterystyczne dla duzych aglomeracji miejskich, gdzie nasycenie pojazdami
elekirycznymi bedzie relatywnie duze. W mniejszych miejscowosciach nalezy si¢ spodziewad
znacznie wolniejszego 1 ograniczonego rozwoju infrastruktury fadowania samochodéw
elektrycznych, a co za tym idzie, ograniczonego rozwoju samych pojazdéw elektrycznych.

Zwigkszone zapotrzebowanie, o ktérym mowa powyzej bgdzie mialo rowniez pozytywny
wplyw na system elekiroenergetyczny. Wptyw ten bedzie dotyczyl wykorzystania energii
wyprodukowanej przez Zrodia generacji wiatrowej w tzw. ,dolinie nocnej”. Pozwoli to
uniknaé probleméw z nadmiarem energii wprowadzane] w dolinie obciazenia do Krajowego
Systemu Elektroenergetycznego. Zjawisko to prezentuje ponizsza tabela [1]:
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Tabela 1- Struktura pokrycia zapotrzebowania przy maksymalnej generacji z OZE w dolinie
zapotrzebowania

Rok 2009 2015 2020 2025
Moc zainstalowana Zroédet konwencjonalnych | 34.180 | 39.067 | 42.981 | 44.752
Dolina zapotrzebowania 11.000 | 12,414 13.661 | 15.762

Maksymalna generacja OZE (80% mocy
zainstalowanej w generacji wiatrowej + 100%| 1.428 | 5.424 8.134 | 9.678
mocy innych OZE)

Udzial  generacji OZE w  dolinie
zapotrzebowania

13% 44% 60% 61%

Przedstawione dane wskazuja, ze w przyszlych latach, przy niskim zapotrzebowaniu
w ,,dolinie nocnej” moga wystapi¢ problemy z prowadzeniem ruchu, dotyczace zwlaszcza
koniecznosci wylaczen zrodet konwencjonalnych. Zatem wzrost zapotrzebowania w ,,dolinie
nocnej” jest zjawiskiem korzystnym, ktére bedzie sprzyjaé lepszemu wykorzystaniu zaréwno
7rodetl generacji odnawialnej jak i systemu elektroenergetycznego. Sklonienie uzytkownikéw
samochodow elektrycznych do ich tadowania w nocy, pozwala ograniczyé szczytowe
zapotrzebowanie na moc systemu elektroenergetycznego i pozwala uniknaé kosztéw budowy
zbgdnych (w takim przypadku) mocy wytworezych, kidre bylyby konieczne, gdyby okres
tadowania baterii przypadal na okresy szczytowego zapotrzebowania na moc.

Wplyw spodziewanego rozwoju motoryzacji elektrycznej na niezbedne inwestycje
w generacje i sie¢ przesylowa w bliskiej i dalszej perspektywie.

Rozwo] motoryzacji elektrycznej bedzie uzyskiwal poparcie gléwnie w tych krajach,
w ktorych energia stuzaca motoryzacji elektrycznej bedzie pochodzi¢ z odnawialnych Zrodet
energii. Polska, w ktore] wytwarzanie energii clektrycznej bazuje gldéwnie na weglu
1 technologiach emisyjnych, jest w szczegdlnej sytuacji. Rozwdj motoryzacji elektrycznej bez
rozwoju technologii OZE i energii powstajacej w tych Zrodtach, doprowadzitby do istotnego
wzrostu emisji CO2, co odniostoby skutek odwrotny do zamierzonego, biorac pod uwage
wymagania pakietu 3 x 20, okreslajacego cel poprawy efektywnosci energetycznej (w tym
w transporcie), cel uzyskiwania 20% energii ze Zrédel odnawialnych oraz cel ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych o 20% do roku 2020.

Rozwoj motoryzacji elektrycznej musi zatem byé skorelowany z rozwojem generacji ze zrédet
odnawialnych, ktérych energia powinna by¢ wykorzystana przez pojazdy elektryczne. Obie
technologie, zaréwno OZE jak i motoryzacja elektryczna, sg wzajemnie zalezne, w tym
rozwdj jednej z nich wspiera rozw6j drugiej.

Dla zobrazowania skali zjawiska i udzielenia odpowiedzi na pytanie, ¢zy plany rozwoju
odnawialnych Zrddel energii bedq w stanie sprosta¢ zapotrzebowaniu wywolanemu przez
motoryzacje elekiryczng dokonano ponizej krétkiej analizy planu rozwoju energetyki
wiatrowej w oparciu o Krajowy Plan Dziatania w zakresie energii ze zrodel odnawialnych:

Scenariusz wg Polityki Energetycznei Scenariusz PSEW
Rok 2015 3.540 MW 7.541 GWh 5.254 MW 13.355 GWh
Rok 2020 6.660 MW 15210 GWh 13.057 MW  35.898 GWh
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Przedstawione plany wskazuja (dla obu scenariuszy), ze moc zainstalowana w elektrowniach
wiatrowych istotnie wzrosnie. W szczegoélnosci przyjmujac scenariusz okreslony w Polityce
Energetycznej szacuje sie, Ze energia wytworzona w zrodiach wiatrowych w 2020 roku
wystarczylaby do zasilania ok. 5 min pojazdéw elektrycznych. (przyjmujac 3MWh rocznie na
pojazd). Z tego wyliczenia wynika, ze rozwdj zrodel samej generacji wiatrowej bedzie
przebiegal o wiele szybciej niz rozwdj motoryzacji elekirycznej (dla roku 2020 zatozono
1 min samochoddéw elektrycznych).

Powyzszy wniosek wskazuje, 7e rozw(j sieci przesylowej powinien w pierwszym rzedzie
uwzglednia¢ rozwd] OZE i bedzie wystarczajacy dla potrzeb motoryzacji elekiryczne). Ze
wzgledu jednak na uwarunkowania dotyczace duzych aglomeracji miejskich konieczne bgdzie
dokonanie analiz zdolnosci przesylowych sieci zaopatrujacych w energi¢ te aglomeracje.
Glowny ciezar inwestycji bedzie jednak dotyczyt sieci dystrybucyjnych w tych aglomeracjach.
Nalezy dokonaé szacowania liczby pojazdéw, potrzeb dotyczacych infrastruktury fadowania
i w konsekwencji potrzeb zwiazanych z rozbudows infrastruktury sieci dystrybucyjnej.

Zarzadzanie systemami ladowania w  zakresiec ogramiczenia  szczytowego
zapotrzebowania.

Podstawowym zalozeniem, ktére nalezy przyjaé projektujac rozwiazania dotyczace systemow
tadowania baterii pojazdéw elektrycznych, jest wykorzystanie do celéw fadowania energii
elektrycznej z OZE. W przypadku Polski bedzie to przede wszystkim energia pochodzaca ze
zrodet wiatrowych. '

Kolejnym zalozeniem powinno by¢ wprowadzenie takiego systemu zarzadzania fadowaniem
baterii pojazdéw, aby nie zwigkszaé szczytu zapotrzebowania lecz wykorzystywaé energi¢
elektryczng wyprodukowang w dolinie nocnej. Przy braku mozliwosci magazynowania
wiekszych wolumendw energii elektrycznej jedyng opcja jest stworzenie mechanizméw
ckonomicznych motywujacych do tadowania baterii w nocy a demotywujacych (ograniczenie
ekonomiczne — poziom cen) do tadowania pojazdow w okresie szczytowego zapotrzebowania.

Nalezy ustali¢ podzial 6l w tego rodzaju mechanizmach pomigdzy Operatorem Systemu
Przesylowego, Operatorami Systeméw Dystrybucyjnych, Sprzedawcami oraz wilascicielami
infrastruktury tadowania baterii samochodéw elektrycznych. Konieczne jest opracowanie
zatozen funkcjonowania takiego systemu oraz wprowadzenie zasad opartych o te zatozenia, na
bazie ktérych beda dziataty wszystkie punkty tadowania pojazdow.

MODELE _ BIZNESOWE _ROZWOJU __MOTORYZACJI ELEKTRYCZNEJ
W ODNIESIENIU DO BRANZY ENERGETYCZNEJ

Modele dotyczace ladowania dodatkowo nie obcigzajacego sieci elektroenergetycznej

Warunck nie obcigzania sieci dystrybucyjnej, przynajmniej w poczgtkowej fazie
rozpowszechnienia technologii, spelnia wylacznie proces fadowania powolnego z gniazdka
sieci nN w przestrzeni publicznej oraz powolne dotadowywanie baterii pojazdéw
hybrydowych.
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Ad A -Ladowanie wolne z wewnetrznego gniazda uzytkownika.

Celem oceny modelu biznesowego nalezy rozrézni¢ dwa przypadki: gdy dysponentem
punktéw fadowania jest podmiot specjalizujacy si¢ w $wiadczeniu ushig w przesirzeni
publicznej (Al) oraz gdy dysponentem punktéw tadowania jest dysponent floty pojazdéw
(A2).

I faza (stan aktualny) — istniejace aktualnie warunki i mozliwoéci nie wymagajace
istotnych interwencji w strukture rzeczowsa i regulacyjng
sieci elektroenergetycznych w kraju,

Ad Al

Na wstgpie odnotowania wymaga, Ze obserwowane sporadycznie udostepnianie

punktéw fadowania za darmo moze by¢ interpretowane jako naruszenie prawa

podatkowego (np. nieopodatkowana darowizna), o ile przekroczy ramy akceptowalnej
w swietle tego prawa dziatalno$ci marketingowej.

Ad A2.

Dysponentem e-dystrybutora jest dysponent floty pojazdéw, ktéry ze wzgledow
formalnych musi pozyska¢ koncesje sieciowa i na jej podstawie oferuje ustuge
e-tankowania w przestrzeni publicznej. W przypadku takim znacznic tatwiejsze jest
okreslenie prognozy zapotrzebowania na e-tankowanie dla pojazdéw whasnych (floty),
Jednakze do zasilania pojazdéw wiasnych koncesja, ani - w konsekwencji tego taryfa
— nie bytaby potrzebna. W odniesieniu do planowania taryfy skierowanej do pojazdéw
»0beych” zachodza te same ograniczenia prognostyczne, jak w przypadku Al.

Strona umowy sprzedazy energii do tadowania baterii pojazdow flotowych jest
sprzedawca emergii, zaopatrujacy dysponenta floty. Natomiast w przypadku
udostgpnienia e-dystrybutoréw flotowych dla pojazdéw spoza floty, pozostajac na
gruncie wymagan uPe, zagwarantowane powinno byé prawo wyboru sprzedawcy przez
tankujacego  kierowce, co pociaga konieczno$é wyposazenia e-dystrybutora
w infrastrukture identyfikacji tankowanego pojazdu (lub kierowcy) i komunikaciji
z wybranym sprzedawca oraz stosowne zwielokrotnienie stron uméw sprzedazy
(,,otwarcie” struktury sprzedawcéw) obstugujacych instalacje e-tankowania w zakresie
obrotu energia elekiryczna. Analogiczna infrastruktura identyfikacji tankowanego
pojazdu wymagana jest dla wszystkich e-dystrybutoréw do powolnego tankowania,
dedykowanych do dziatania w przestrzeni publiczne;j. '
Koniecznodé spetnienia ~ warunkéw  formalnych  (koncesyjno-taryfowych)
oraz zwigzanych z nimi warunkéw technicznych (infrastruktura komunikacyjna w
punktach tadowania i identyfikacyjna w pojazdach) stanowié¢ moze o ograniczaniu
przeznaczenia inwestycji do wewngtrznych zastosowan flotowych (na wilasny uzytek
dysponenta floty), bez perspektywy udostepnienia ich innym uzytkownikom. Stanowi
takze barier¢ dla rozwoju punktéw ladowania w przestrzeni publicznej ponad skale
pozwalajaca si¢ uzasadni¢ wzgledami marketingowymi (tankowanie za darmo).

Il faza (stan przejsciowy) — konieczny do oszacowania stopien nasycenia rynku
pojazdami elektrycznymi, ktéry spowoduje koniecznosé
dostosowania sieci 1 produkcji do zwickszonego
zapotrzebowania na energie elektryczna,

Z powodu ,,naturalnych ograniczen” opisanych powyzej trudno oczekiwaé rozwoju populacii
indywidualnych e-pojazdéw funkcjonujacych w formule A, na skale wymagajaca dziatan
dostosowawczych po stronie sieci dystrybucyjnej. Z drugiej strony, forsowanie tego modelu

e e
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moze nie pozwoli¢ na osiagniecie korzysci oczekiwanych z rozwoju e-mobility, gdyz
tadowanie pojazdu wylgcznie z instalacji domowej, bez mozliwosci doladowania w centrum
handlowym lub w miejscu pracy bedzie ograniczato determinacj¢ kierowcow do inwestowania
w e-pojazdy. Wyjatkiem moglyby by¢ floty, rozwijane bez ograniczen, jednakze ograniczona
ich populacja moze stanowi¢ z kolei istotny czynnik ograniczajacy zainteresowanie tym
segmentem rynku ze strony producentéw pojazdéw, zainteresowanych — ze zrozumialych
wzgledow — wdrozeniami na skal¢ masowa, a nie niszowa.

ITI faza (stan docelowy) —  uwzgledniajacy komercyjna form¢ dostawy energil
elekirycznej z wykorzystaniem inteligentnych sieci
i regulacyjnej roli baterii samochodowych.
Komentarz j.w., gdyby jednak rozwdj punktow ladowania dostgpnych w przestrzeni
publicznej mimo wszystko nastapil, to odnotowania wymaga, ze uwiklaloby to Prezesa URE
w kolejny ,,potop” postepowan o znikomym znaczeniu gospodarczym (W wymiatze
indywidualnej procedury).

Ad B - Ladowanie wolne w przestrzeni publicznej.

I faza (stan aktualny) — istniejace aktualnic warunki i mozliwoéci nie wymagajace
istotnych interwencji w strukture rzeczowsg i regulacyjnag
sieci elektroenergetycznych w kraju,

Kierowca (pojazd) nie jest strong transakeji zakupu energii elektrycznej, w zwigzku z czym
pojazd e-tankowany w przestrzeni publicznej nie wymaga identyfikacji wynikajacej z potrzeb
rynku energii elektrycznej. Licznik e-dystrybutora umozliwi¢é musi jedynie dokonanie
rozliczenia pomiedzy kierowcg a dysponentem e-dystrybutora, pokrywajacego koszty
poniesione przez dysponenta e-dysirybutora. Taki model wzajemnych relacji moze mie
uzasadnienie w wymiarze biznesowym wylacznie w sytuacji, gdy w ocenie kierowcy suma
kosztu zakupu pojazdu elektrycznego (wraz z bateria) 1 jego utrzymania (Kosztow
serwisowania i kosztdw e-paliwa) bedzie nizsza od  alternatywnego kosztu zakupu
i utrzymania pojazdu tradycyjnego.

Cecha korzystna takiego rozwiazania jest brak barier dla rozwoju punktéw ladowania
w przestrzeni publicznej (,,zwykle” rozszerzenie zakresu dzialalnosci gospodarczej, oparte na
ustawie o swobodzie dziatalnosci) jak réwniez udostepniania takich punktéw zbudowanych
pierwotnie na potrzeby floty. Warunkiem koniecznym jest jednoznaczna interpretacja Prezesa
URE odnosnic braku oddziatywania uPe na t¢ sfer¢ dzialalnosci biznesowej, potrzebna dla
wyeliminowania ryzyka regulacyjnego. Jednoczesnie, w poczatkowej fazie rozwoju
technologii brak statystycznie dostgpnej masy baterii uzasadniajacej oczekiwanie mozliwosci
wykorzystania pojazdow elektrycznych do $wiadczenia ushug systemowych

II faza (stan przejSciowy) — konieczny do oszacowania stopiei nasycenia rynku
pojazdami elektrycznymi, ktoéry spowoduje koniecznosé
dostosowania sieci 1 produkcji do zwigkszonego
zapotrzebowania na energi¢ elektryczna,

Dla przeprowadzenia oczekiwanego szacunku konieczna jest informacja odnosnie aktualnych
rezerw zdolnodci przesylowych w sieciach metropolitalnych vs. potencjal energii
zmagazynowane] w pojazdach statystycznie dostepnych dla KSE.
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Druga niezbgdng informacjg jest korelacja lokalizacji istniejacych i potencjalnych punktéw
tadowania z harmonogramem rolloutu licznikéw, niezbedna dla okredlenia, jaka czesc
publicznie dostgpnych punktow ladowania bedzie mogla byé objeta infrastruktura
komunikacyjna niezbedng do realizacji uslug sieciowych z wykorzystaniem baterii
samochodowych.

Angazowanic baterii wolno tadowanych do celéw ustug systemowych bedzie musiato by¢
odzwierciedlane bezposrednio w odpowiedniej zmianie wysokosei rachunku za e-tankowanie.
Powinno si¢ unika¢ rozwiazan wymuszajacych instalowanie na pojazdach infrastruktury
komunikacyjno-identyfikacyjnej niezbednej dla rozliczen tych ustug w relacjii OSD
— pojedynczy pojazd. Strong dla OSD powinien byé dysponent punktu (zespotu punkiéw)
tadowania, agregujacy ustuge swiadczong z wykorzystaniem baterii samochodowych, widrnie
rozliczajacy si¢ z kierowcami.

IIl faza (stan docelowy) —  uwzgledniajacy komercyjng forme dostawy energii
clektrycznej] z wykorzystaniem inteligentnych sieci
i regulacyjnej roli baterii samochodowych.

Stan docelowy stanowi rozwiniecie fazy II do wszystkich punktéw tadowania
rozmieszczonych w przestrzeni publicznej. Rozbudowa sieci dystrybucyjnej na potrzeby
tadowania, zapewne niczbgdna w tej fazie, moze by¢ finansowana na zasadach ogdlnych,
aktualnie obowiazujacych, ze wzglgdu na fakt, ze potencjal regulacyjny rozwiniete]
infrastruktury stanowi warto$¢ dla wszystkich odbiorcéw energii elektryczne;.

Ad. C - Modele dot. prowadzenia stacji szybkiego ladowania.

Model szybkiego ladowania od strony relacji formalno-prawnych nie rézni si¢ od modelu
tadowania powolnego, dlatego dalsze rozwazania ograniczono do wariantu wytaczonego spod
rygoréw uPe (model B).

I faza (stan aktualny) — istniejace aktualnie warunki i mozliwosci nie wymagajace
istotnych interwencji w strukturg rzeczows i regulacyjna
sieci elektroenergetycznych w kraju,

Od strony ekonomicznej model tadowania szybkiego cechuja wyzsze koszty przytaczenia do
sieci, wyzsze koszty korzystania z KSE (oplata stala za moc umowna) oraz wyzszy naklad
inwestycyjny na dystrybutor, a co za tym idzie, wyzszy koszt jednostkowy e-tankowania,
przy, prawdopodobnie, takze nieco wyzszym koszcie samej baterii, ze wzgledu na potrzebe jej
przystosowania do szybkiego tadowania.

Il faza (stan przejSciowy) — konieczny do oszacowania stopiefi nasycenia rynku
pojazdami elektrycznymi, kiéry spowoduje koniecznogé
dostosowania sieci i produkcji do zwigkszonego
zapotrzebowania na energie elektryczna,

Podobnie jak w przypadku tadowania wolnego, dla przeprowadzenia oczekiwanego szacunku
konieczna jest informacja odnosnie aktualnych rezerw zdolnosci przesylowych w sieciach
metropolitalnych vs. potencjat energii zmagazynowanej w pojazdach statystycznie dostepnych
dla KSE. Nalezy jednak oczekiwaé, ze — ze wzgledu na znacznie wyzsze wymagania mocowe
punktéw szybkiego tadowantia, bariera istniejacych zdolnosci przesytowych, a za tym potrzeba
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rozbudowy sieci dystrybucyijnej, pojawi sie na znacznie szybszym etapie rozwoju ilosciowego
pojazdéw wymagajacych szybkiego fadowania.

Druga niezbedna informacja jest korelacja lokalizacji istniejacych 1 potencjalnych punktow
tadowania z harmonogramem rolloutu licznikéw, niezbedna dla okreslenia, jaka czgs¢
publicznie dostgpnych punktéw fadowania bedzie mogla by¢é objeta infrastruktura
komunikacyjng niezbedng do realizacji uslug sieciowych z wykorzystaniem baterii
samochodowych. Znowu jednak nalezy zastrzec, ze technologia szybkiego tadowania z istoty
swojej nie jest ,,przyjazna” KSE ze wzgledu na:

- wymaganie ladowania ,wtedy” i ,tam”, gdzie potrzebuje tego kicrowca,
a ekonomiczna stymulacja do ograniczenia tadowania wytacznie w dolinie nocnej bedzie
czynnikiem zniechgcajacym do korzystania z tej formy e-mobility;

- mozliwoéé ,,:siegniecia” do baterii natadowanych w trybie szybkim wymaga
dodatkowych regulacji prawnych, skianiajacych kierowcdw do przytaczania si¢ do punktéw
tadowania (takze powolnego, gdyz niezbedna populacja punktéw tadowania szybkiego jest
istotnie mniejsza od populacji pojazdéw) na czas parkowania

111 faza (stan docelowy) —  uwzgledniajacy komercyjna forme dostawy energii
elektryczne] z wykorzystaniem inteligentnych sieci
i regulacyjnej roli baterii samochodowych.

W stanie docelowym zaistnieja wszystkie procesy opisane powyzej, tylko z wigkszym
nasileniem.

Ad. D - Modele dotyczace stacji wymiany baterii z/bez magazynowania energii
elekirycznej i §wiadczenia uslug regulacyjnych.

Model ladowania baterii wymiennych wymaga S$cistego wspétdziatania z dostawcami
pojazdéw ze wzgledu na wymagania konstrukeyjne warunkujace mozliwo$¢ wymiany bateri.
Model oparty by¢ musi na rozdzieleniu wiascicielskim pojazdu i baterii (mozliwy jako opcja
w odniesieniu do baterii stacjonarnych, konieczny w odniesieniu od baterii wymiennych).
Mozliwe sg dwie opcje:

- gestor punktéw tadowania jest jednoczesnie whascicielem okreslonej puli baterii iub

- whadcicielstwo baterii jest oddzielone od operacji ladowania, a gestor punktu
tadowania rozlicza sie z wiascicielem baterii, przy czym wilascicieli bankéw baterii
moze byé wielu, a kazdy z nich moze konkurowaé z pozostatymi stawka za wynajem
baterii do punktéw tadowania.

Niezaleznie od ww opcji, odnotowania wymaga, ze baterie z jednego ,banku” kraza
pomiedzy réznymi punktami tadowania w wyniku migracji zasilanych przez nie pojazdéw.
Gestor punktu ladowania jest przytaczonym do KSE odbioreg koficowym energii elektrycznej
i to on rozlicza sie z OSD za udostepniona moc oraz z wybranym przez siebie sprzedawca za
wykorzystang energig elektryczna.

Podobnie to gestor punktu tadowania sprzedaje do KSE (OSD lub OSP) ustugi systemowe.
Natomiast wiadciciel baterii (zaleznie od ww opcji) odsprzedaje do KSE baterie wycofywane
ze shuzby.

Gestor punktu ladowania obciaza kierowcédw pojazdow wyposazanych w natadowane baterie
za $wiadczong im ushuge e-tankowania.
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I faza (stan aktualny) — istniejace aktualnie warunki i mozliwosci nie wymagajace
istotnych interwencji w strukture rzeczowa i regulacyjng
sieci elektroenergetycznych w kraju,

Nie ma barier technicznych dla zainicjowania rozwoju tej technologii z punktu widzenia KSE.
Konieczne jest otwarcie formalnej mozliwosei zakupu ustug systemowych od odbiorcéw
koncowych  (podmiotéw nie  bedacych  koncesjonowanymi  przedsiebiorstwami
energetycznymi). Odnotowania wymaga jednak, ze jest to ogdlny warunek rozwoju instytucji
prosumenta, a nie specyficzne uwarunkowanie zwiazane z e-mobility.

Il faza (stan przejéciowy) — konieczny do oszacowania stopien nasycenia rynku
pojazdami elekirycznymi, ktéry spowoduje konieczno$é
dostosowania sieci 1 produkcji do zwiekszonego
zapotrzebowania na energi¢ elekiryczna,

Wymagania mocowe punktu ladowania baterii wymiennych sa nizsze niz fadowania
szybkiego, co wigcej, w miare upowszechniania tej technologii tadowania, mozliwa jest opcja
rozdzielenia miejsca wymiany baterii (tradycyjna stacja benzynowa w atrakcyjnej lokalizacji)
od miejsca fadowania baterii (w poblizu lokalnego GPZ lub lokalnego OZEE, np. farmy
wiatrowej), co radykalnie redukuje potrzebe rozbudowy sieci dystrybucyjnej a zwieksza
atrakeyjno$¢ modelu z punktu widzenia zapotrzebowania KSE na ustugi systemowe.

Il faza (stan docelowy) ~  uwzgledniajacy komercyjng forme dostawy energii
elekirycznej z wykorzystaniem inteligentnych sieci
i regulacyjnej roli baterii samochodowych.
W stanie docelowym zaistnieja wszystkie procesy opisane powyzej, jedynie z wiekszym
nasileniem.

Ad. E - Modele uwzgledniajace oddawanie energii z baterii pojazdu do sieci
elektroenergetycznej (Vehicle to Grid — V2G).

Warunkiem koniecznym aktywacji opcji V2G jest dopuszezenie na gruncie uPe sprzedazy do
KSE energii elektrycznej, mocy i ustug systemowych przez podmioty nie bedace
koncesjonowanymi przedsigbiorstwami energetycznymi (prosumentami). Jak wspomniano
wczesniej, jest to problem ogdlny, nie zwigzany jedynie z e-mobility. ]

Warunkiem technicznym jest wyposazenie pojazdéw lub, co wydaje sie bardziej whasciwe,
punktéw fadowania w uktady pomiarowe oraz aparaturg sterujaca, pozwalajace na aktywne
korzystanie przez KSE z mozliwosci $wiadczenia pozadanych ustug na bazie — w przypadku
e-mobility — baterii samochodowych.

Przeciwko wyposazaniu pojazdéw w infrastrukture warunkujaca wykorzystanie opcji V2G
przemawia fakt, ze:

- wprzypadku fadowania z gniazdka domowego kierowca pojazdu postrzegany jest jako
prosument w miejscu przylaczenia jego instalacji domowej do sieci i jako taki musi
zostaé wyposazony w stosowna aparature w miejscu dostarczania. Tym samym jej
odpowiednik na pokiadzie samochodu bylby zbednym powtérzeniem, podnoszacym
jedynie niepotrzebnie ceng¢ pojazdu,



535

- w przypadku tadowania szybkiego i baterii wymiennych naturalnym dostawca ustug
do systemu jest gestor punktu lgdowania, a nie kierowca chwilowo obstugiwanego
pojazdu,

- ew. zasadno$§¢ wyposazenia pojazdu w licznik zachodzitaby tylko w przypadku
tadowania powolnego gniazdka w przestrzeni publicznej, ale takze w tym przypadku
bardziej racjonalne wydaje si¢ przeniesienie pomiaru i komunikacji na e-dystrybutor.

Infrastruktura pomiarowo-komunikacyjna na pojezdzie mialaby uzasadnienie jedynie
w przypadku, gdyby kierowca byt strona zakupu energii elektrycznej zgodnie z wymogami
uPe.

I faza (stan aktualny) — istniejace aktualnie warunki i mozliwosci nie wymagajace
istotnych interwencji w strukture rzeczows i regulacyjna
sieci elektroenergetycznych w kraju

W poczatkowe] fazie rozwoju technologii uzasadnione wydaje si¢ koncentrowanie uwagi
(i sprzetu) na stacjach ladowania transportu cigzkiego (np. autobuséw miejskich),
z wykorzystaniem ogo6lnodostepnych sieci acznodci bezprzewodowe] celem zapewnienia
wymagane] komunikacji z lokalnym OSD.

II faza (stan przejéciowy) — konieczny do oszacowania stopie nasycenia rynku
pojazdami elektrycznymi, ktéry spowoduje konieczno$é
dostosowania sieci 1 produkeji do zwigkszonego
zapotrzebowania na energie elektryczna

W drugiej fazie racjonalne wydaje si¢ objecie opcja V2G wszystkich punktéw tadowania
w przestrzeni publicznej, niezaleznie od realizowanej technologii, oraz prosumentéw objetych
roll’outem licznikéw

II faza (stan docelowy) ~  uwzgledniajacy komercyjng forme dostawy energii
elektrycznej z wykorzystaniem inteligentnych sieci
i regulacyjnej roli baterii samochodowych.

W modelu docelowym opcja V2G powinna zostaé zastosowana do wszystkich migjsc
ladowania pojazdow elektrycznych

Ad. F - Modele uwzgledniajgce wykorzystanie baterii wymiennych wycofanych ze shuzby
oraz wyeksploatowanych baterii stacjonarnych, wymontowanych z pojazdéw

Model biznesowy wykorzystania baterii wycofanych ze stuzby trakcyjnej, np. ze wzgledu na
utrate 20% pojemnosci znamionowej polegaé powinien na skupie baterii stacjonarnych,
wymontowywanych z pojazdéw ich wiadcicieli, lub baterii wymiennych wycofywanych
z ,,obrotu” i gromadzeniu ich w stosy lokalizowane w wezlach sieci elektroenergetycznej
w szczegblnym stopniu wymagajacych wsparcia.

Biznes $wiadczenia ustug systemowych w oparciu o baterie wyeksploatowane moze by¢
realizowany w sposéb samodzielny, moze tez by¢ uzupehieniem dziatalnoéei ladowania
baterii bez wzgledu na charakter procesu technologicznego.
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Lokalizacja stosow baterii wycofanych ze stuzby moze by¢ w bezposrednim sasiedztwie stacji
tadowania, moze tez by¢ od lokalizacji stacji fadowania niezalezna, stosownie do lokalnych
uwarunkowan topologicznych sieci elektroenergetycznej i sieci drogowej, podobnie jak
w zrOznicowanej lokalizacji (z tych samych wzgledéw) moga byé realizowane operacje
tadowania i wymiany baterii wymiennych.

Swiadczenie ustug systemowych w oparciu o baterie wycofane ze stuzby trakcyjnej moze byé
realizowane na takich samych zasadach jak opisanych wczeéniej ustug V2G z jednym
zastrzezeniem, wsp6lnym dla ushigi V2G $wiadczone] przez wiclostanowiskowe stacje
wymiany baterii: z czasem populacja baterii wycofanych ze stuzby bedzie systematycznie
rosta, tym samym bedzie rosla pojemno$¢ skonfigurowanych w fen sposéb magazynow
energii. Do rozwazenia pozostaje wige okreslenie progu, powyzej ktérego dziatalno$é tego
rodzaju bedzie wymagata uzyskania koncesji na magazynowanie encrgii elektrycznej,
aktualnie nieobecnej w porzadku prawnym.

Odnotowania wymaga, ze wykorzystanie wtérne baterii wycofanych ze shuzby trakeyjne;
istotnie obniza koszty recyklingu ze wzgledu na znaczne przedhuzenie stanu ich wykorzystania
~produkcyjnego” (odsuwa i rozcigga w czasie potrzebe dokonania recyklingu ostatecznego).

Podsumowanie

W ramach podsumowania zaprezentowano uproszczong (wstgpng) symulacje relacji pomiedzy
skumulowanym w okresie 5 lat kosztem zakupu i eksploatacji samochodu tradycyjnego
1 wybranych, najwazniejszych wariantéw samochodu elektrycznego.

Symulacja ta, przedstawiona na rys. 1, ilustruje wzajemne relacje pomiedzy poziomem bariery
wejscia (koszt zakupu) oraz dynamika kosztéw utrzymania (paliwo + serwis) poszezeg6lnych
typéw pojazdéw.
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Rys. 1. Koszt skumulowany zakupu i utrzymania wybranych wariantéw pojazdéw

Wykres ilustruje poziom wymaganego wsparcia dla poszezegélnych rozwiazan, ktére
zniwelowaloby istniejaca bariere ekonomiczna rozwoju e-mobility, ew. pozwala ocenic,
niezbedny zakres redukcji kosztéw pojazdéw eclektrycznych, w szezeg6lnosci  baterii, po
zaistnieniu ktorego mozna oczekiwaé lawinowego rozwoju e-mobility bez dodatkowych
mechanizméw wsparcia.

‘Whioski:
1. Pod terminem ,,pojazd elektryczny” kryje si¢ paleta rozwigzan konstrukcyjnych

o0 bardzo zroznicowanych wlasciwosciach i mozliwosciach realizowania rozmaitych
priorytetow.

2. Nie ma rozwiazania ,jedynego stusznego”, w okreslonej skali racjonalny moze by¢
rozwdj wszystkich aktualnie obserwowanych rozwigzan e-mobility. Mozna (nalezy)
jednak rozwazy¢ gradacje priorytetéw w optyce poszczegllnych interesariuszy
i powigzanie mechanizméw stymulowania rozwoju z hierarchig priorytetow
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interesariusza - ,,animatora” mechanizmu stymulacji a jednoczesnic beneficjenta
stymulowanego rozwiazania, co ma szczegblne odniesienie do Panstwa
oraz jednostek samorzadu terytorialnego, jako orgamizatoréw ew. mechanizméw
wsparcia.

3. Z punktu widzenia potrzeb i zagrozeri KSE najbardziej atrakcyjna wydaje sie formuta
baterii wymiennej, ktéra moze takze najszybciej przetamac bariere wejscia e-mobility
na rynek ze wzgledu na mozliwos¢ zaangazowania dodatkowego beneficjenta
w postaci OSP/OSD. Barierg psychologiczng , ew. ograniczajaca jej rozwdj jest
relatywnie wysoki koszt zmienny (wyraZnie wyzszy od kosztu utrzymania
samochodu tradycyjnego).

4. Autobus z napedem hybrydowym i opcja V2G jako rezerwowe zrodlo awaryjnego
zasilania obiektéw szczegélnic chronionych, udostepniany rotacyjnie na ,,dyzury”
oraz w {rybie przywolania ,emergency” moze by¢ szczegdlnie atrakcyjny dla
samorzadow, kiére takze (obok OSP/OSD) moga zaistnie¢ w roli wspotbeneficjenta.

5. Pojazd 7 napgdem hybrydowym (samochod osobowy, autokar) z maksymalnym
mozliwym odzyskiem energii w procesie hamowania, z opcja dotadowania baterii ze
zrédta OZEE na poktadzie oraz z gniazdka, jako $rodek redukeji emisji CO2 wpisuje
si¢ w ogolnokrajowy cel 3X20. Do grupy tej nalezy dolgczyé takze lokomotywy
z odzyskiem energii do baterii.

6. Samochdd osobowy wolno tadowany (przeznaczony do ruchu miejskiego), z opcja
dotadowania ze Zrédta OZEE na poktadzie lub hybryda, kazdorazowo z funkeja V2G,
jako Zrédlo awaryjnego zasilania  odbiorcy indywidualnego W stanach
zakiocemowych moze by¢ §rodkiem poprawy szeroko rozumlanego bezpieczenstwa
obywateli (w wymiarze indywidualnym i zbiorowym).

7. Samochod osobowy szybko tadowany ma niewatpliwg zalet¢ nieograniczonego
zasiggu, podobnie jak hybryda, stawia natomiast wobec systemu dystrybucyjnego
szczegblnie wysokie (kosztowne) wymagania, nie oferujac w zamian dodatkowych
korzysci, jakimi dysponuje hybryda i w tym kontekécie wydaje si¢ byé koncepcja
zashugujaca na najmniejsze wsparcie.

Odnotowania wymaga, ze we wszystkich przedstawionych powyzej przypadkach istotne jest
_wyposazenie pojazdu w funkcje V2G, ponadto atrakcyjno$é wszystkich przedstawionych
powyzej koncepcji rosnie w przypadku wyposazenia ich w instalacje odzysku energii
Z hamowama silnikiem i z ukladu hamulcowego a takze dotadowania ze zr6dta odnawialnego
na poktadzie® oraz dotadowania powolnego z sieci. ‘

Wykaz proponowanych zmian regulacyjnych/legislacyjnych

W nawigzaniu do pkt 2.1.3. proponujemy zmiiang prawa cnergetycznego w zakresie
przytaczania do sieci operatora systemu dystrybucyjnego stacji wymiany baterii.

Z uwagi na zaobserwowana praktyke rynkowa proponujemy natomiast rozpatrzyé
uzupelnienie rozporzadzen wykonawczych zwigzanych z rejestracja 1 ubezpieczeniem
pojazdéw elektrycznych oraz rozliczen kosztow transportu.

S W szezeg6lnodei interesujace moze byd¢ zastosowani PHV na powierzehni dachu (realnie mozliwe) i w szybach
(wizja futurystyczna), z uwagi na dwie synergiczne korzyéei: Zrédho energii uzytecznej dla potrzeb trakeyjnych
przy jednoczesnej redukeji zapotrzebowania na energie przeznaczong do klimatyzacji wnetrza.
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Kluczowe rekomendacje

Rekomendacje z obszaru energetyki:

1.

Proponuje si¢ przyjaé, iz systemy ladowania (terminale, wymiana baterii) nie beda
podlegaly prawu energetycznemu, a beda stanowily realizacjg ustug na wolnym rynku.

Spoéréd roznych modeli fadownia pojazdow elektrycznych preferuje sig¢ model wymiany
baterii dla srednio- 1 dhugodystansowych odleglosci — postrzeganie funkcji celu EV
w Polsce w ramach relacji dwustronnej G2V (Grid To Vehicle) i V2G (Vehicle To Grid).

Nalezy =zapewni¢ mozliwo$¢ $wiadczenia ustugi V2G dla potrzeb zapewnienia
kondycjonowania parametréw sieci (jako$¢, podnoszenie napigcia, harmoniczne),
a w przysztoéci wraz z wzrostem ilosci samochodéw elektrycznych wpltywu na prace
i bezpieczenstwo krajowego systemu eclektroenergetycznego (pokrywanie szczytowego
zapotrzecbowania na e.e.).

Proponuje si¢ przyjaé, iz rozwiazaniem przejsciowym w poczatkowym okresie rozwoju
rynku EV zwigzanym z standaryzacja infrastruktury zasilajacej oraz budowa stacji
wymiany baterii moze by¢ pojazd hybrydowy duzej mocy.
Jednoczesnie proponuje si¢ przyjaé koniecznoéé zapewnienia standaryzacji relacji pojazd
EV — pozostali uczestnicy rynku motoryzacji elektrycznej.
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Zalacznik nr 3.
podstolik samorzgdowy

Przeprowadzenie kampanii na rzecz upowszechnienia e-mobilno$ci.

Miasto Stoleczne Warszawa, podobnie jak niektére inne jednostki polskiego samorzadu
terytorialnego (obecnie 10, przy czym przewiduje si¢, Ze ta liczba bedzie si¢ zwigkszac) jest
sygnatariuszem Porozumienia Burmistrzéw w sprawie redukcji emisji gazéw cieplarnianych
na obszarach miast-sygnatariuszy o co najmniej 20% do roku 2020. Sygnatatiusze
Porozumienia Burmistrzéw przedkiadaja Plany na Rzecz Zréwnowazonego Zuzycia Energii
precyzujace sposéb zrealizowania zobowiazaf emisyjnych. Integralna czgscia kazdego Planu
sa zardwno zadania w zakresie wprowadzania pro$rodowiskowego transportu publicznego
(transport jest kluczowym i nie do pominigcia w dziataniach Zrédtem emisji, np. w Warszawie
generujac 14,6% ekwiwalentnego CO, w 2007 1.), jak i kampania informacyjno-promocyjna
na rzecz zrownowazonego zuzycia energii. W rezultacie jednostki samorzadu terytorialnego
uczestniczace w Porozumieniu Burmistrzéw sg naturalnym kandydatem do wspoipracy
w zakresie zaréwno samego wprowadzania e-mobility, jek i popularyzacji tej idei wérdd
swoich mieszkaficéw. Nasuwa si¢ wiec mozliwosé, ze kompetentni przedstawiciele Urzgdu
m.st. Warszawy zwréca si¢ do sygnatariuszy Porozumienia Burmistrzéw, jak 1 innych
wybranych miast Polski (w gr¢ w pierwszym elapie dziatan wchodzityby wszystkie
najwicksze miasta, jak réwnicz mniejsze — jak Mielec — juz zaangazowane w projekty
transportu elektrycznego) z zaproszeniem do udziatu w kampanii na rzecz e-mobility pod
patronatem Ministerstwa Gospodarki (w razie wyrazenia na to zgody, réwniez Ministerstwa
Srodowiska) realizowanej albo w ramach dziatan wynikajacych z Porozumienia Burmistrzéw,
albo jako samodzielne akcje. Wydaje sig, ze w przypadku miast-sygnatariuszy Porozumienia
cclowe bedzie laczenie dziatan, by unikna¢ rozpraszania sit. Preferowane byloby wige to
pierwsze rozwigzanie: prowadzenie kampanii na rzecz gospodarki niskoemisyjnej, ze
szczegdlnym uwzglednieniem czgdei odnoszacej sie¢ do e-mobility i zwigzanych tematdw.
Zaproszenie do udziahu w kampaniach na rzecz e-mobility zostatoby ponadto skierowane do
takich organizacji miast jak Zwiazek Miast Polskich, Unia Metropolii Polskich i polski
oddziat stowarzyszenia Energie-Cites (Warszawa nalezy do wszystkich tych 3 organizacji).
Zgodnie ze schematem Planu Dziatan dla Warszawy, przewidziane mogtyby by¢ nastepujgce
nizej opisane elementy kampanii informacyjno-promocyjnej, ktére miatyby przyczynié sic do
upowszechnienia w spoleczefistwie idei e-mobility i rozproszy¢ zywione przez wieln
obywateli watpliwoéci w tym zakresie.

Opis kampanii informacyjnej
Wstep

Istnieje szeroki wachlarz form dziatan promocyjnych. Wybdr najbardziej odpowiednich zalezy
miedzy innymi od grup docelowych oraz budzetu. Kampania informacyjna powinna by¢
zawsze skierowana do okre§lonej grupy docelowej. Grupa ta musi by¢ tak dobrana, aby
przekazywane w kampanii informacje byly dostosowane do potrzeb os6b, do ktorych
kampania jest skierowana (maja tu znaczenie m.in.: wiek, ple¢, status spoleczny).
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W tabeli 1 przedstawiono gléwne formy promowania i przekazu informacii dotyczacych
efektywnosci energetycznej ktére moga byé wykorzystane w kampaniach informacyjnych,
w tym prowadzonych na rzecz e-mobility.

Tabela 1 Gléwne formy promowania i przekazu informacji na temat zagadnien
zwiazanych z e-mobility '

Forma promowania

i przekazu informacji Uwagi

do$¢ niskie koszty, skuteczno$é w wypadku adresowania

Spotkania/Szkolenia L . . .
do odpowiedniej grupy i whasciwego przeprowadzenia

zaangazowanic duzej grupy ludzi, wysoka efektywno$é

Konferencje/Seminaria w wypadku dobrego przygotowania

wysokie koszty, wysoka efektywnosé w przypadku dobrze

Poczta tradycyjna dobrane;j listy adresowej

niskie koszty, efektywnos¢ zalezna od jakosci bazy kontaktow

Poczta elektroniczna
oraz formy przekazu

Artykuly nieduze naktady finansowe

Broszury/Ulotki koszty zalezne od jakosci

koszty zalezne od jako$ci stron intermetowych; przekaz
powinien by¢ wsparty przez inne media. Nalezy zwrécié uwage

Internet na dostgp do takich stron np. latwosé wyszukiwania przez
wyszukiwarki internetowe
Media lokalne: wysokie koszty, latwosé zwrécenia uwagi odbiorcéw na

zagadnienie; wywiady radiowe i programy dokumentalne moga.

¢ Telewizja byé wykorzystywane jako metoda przekonywania ludzi,

* Radio artykuly prasowe moga przedstawia¢ problem doglebnie
* Prasa i zawieraé wiele informacji technicznych
Konk wymog okreslenia dokladnych kryteriéw. Powinny byé
onikursy kontynuowane. Skutecznie zwracaja uwage na zagadnienie
brak wymogu okrelenia doktadnych kryteriéw, niskie koszty,
PO budza zainteresowanie medidw, zwlaszcza jesli sa
Wyro6znienia

przyznawane przez renomowane firmy czy wysokich rangg
urzednikoéw panstwowych

wysokie koszty, wymdg utworzenia punktéw doradztwa
Doradztwo indywidualne | energetycznego i zaangazowania ekspertéw, wysoka
skuteczno$é

Grupa docelowa nie zawsze musi by¢ tg samg grupa, do ktérej skierowana jest kampania
informacyjna. Istotne sa nastgpujace zagadnienia: jak czlonkowie grupy docelowej ksztattuja
swoje opinie, do kogo zwracaja si¢ po pomoc i radg, jakie sa najwazniejsze kryteria, ktérymi
sig kierujg dokonujac wyboru na przyktad wybierajac sposéb dojazdu do pracy. Odpowiedzi
na te pytania stanowig baze kampanii informacyjne;j.

Przykiadowo grupy docelowe promowania e-mobility na terenie gmin mozna podzielié na:
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- sektor publiczny (instytucje rzadowe i samorzadowe);

- prywatne przedsiebiorstwa (przemyst i ustugi);

- indywidualni konsumenci.

W tabeli 2 przedstawiono najbardziej skuteczne dziatania promocyjne w zaleznosci od grup

docelowych.

Tabela 2 Najskuteczniejsze dzialania promocyjne w zaleznos$ci od grup docelowych

Grupa docelowa

Dzialania promocyjne

Sektor publiczny

¢ cykliczne konferencje 1 seminaria;

¢ konkursy i wyrdznienia;

o szkolenia dla decydentéw w gminach;
¢ mailing bezpodredni;

¢ kampanie promocyjne;

¢ benchmarking.

Sektor przedsigbiorstw prywatnych

¢ informacje internetowe;

. mailing bezposredni do wyznaczonych grup;

» cykliczne konferencje i seminaria;,
szkolenia dla kadry menadzerskie;
1 technicznej;

s dobrowo]ne zobowiazania;

¢ konkursy 1 wyréznienia;

¢ kampanie informacyjne.

Uzytkownicy indywidualni

¢ kampanie informacyjne;

e dzialanie lokalnych oddzialow centrum
informacji energetycznej;

s edukacja na poziomie szkolnym;
promocja urzadzen energooszezgdnych
(etykietowanie).

Cel kampanii informacyjnej

Gléwnym celemi kampanii jest zmiana zachowan spolecznych w zakresie postrzegania
e-mobility poprzez podniesienie wirdéd mieszkancoéw danej jednostki samorzadu terytorialnego

$wiadomogei na ten temat.
Cele szczegdtowe kampanii to:

- propagowanie wiedzy z zakresu postgpu technologicznego umozliwiajacego coraz
bardziej efektywne i uzasadnione wykorzystywanie e-mobility (np. przez zwigkszanie
sie zasiggu pojazddw elektrycznych dzigki nowoczeéniejszym akumulatorom),

- upowszechnianie informacji na temat korzysci (korzysci dla $rodowiska, w zakresie

nizszych kosztdw eksploatacii,

korzysci dla bezpieczenstwa energetycznego)

ptynacych z upowszechniania pojazdow elektrycznych wraz ze zwigzang infrastruktura

ladowania,
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- kreowanie postaw 1 zachowaf spolecznych zmierzajacych do uwzgledniania
mozliwosci korzystania z e-mobility jako racjonalnej, uzasadnionej opcji transportu
w ramach swoich preferencji komunikacyjnych.

Elementy kampanii informacyjnej

Logo kampanii

Logo dotyczace racjonalnego wykorzystania energii powinno sklada¢ si¢ z symbolu
graficznego, kojarzonego z  e-mobility oraz hasla zgodnie z systemem identyfikacji
wizualnej/innymi uregulowaniami obowigzujacymi w danej gminie w tym zakresie.

Logo bedzie widniato na materiatach informacyjnych wydanych w trakcie realizacji kampanii
oraz bedzie wykorzystywane przy okazji wydarzeri promocyjnych i szkoled. Znajdzie sig
rowniez na stronie internetowe;.

Plakat/billboard

Jednym z podstawowych elementéw kampanii informacyjnej jest plakat lub billboard.
Billboardy powinny zosta¢ zamieszczone w rdznych dzielnicach miasta, natomiast plakaty
moga by¢ umieszczone we wszystkich urzedach administracjii lokalnej oraz innych
placéwkach publicznych (np. szkoly i przedszkola).

Na plakacie/billboardzie powinno si¢ znalez¢:

widoczne logo;

- hasto promujace e-mobility;
- odniesienie do kampanii informacyjnej na rzecz racjonalnego wykorzystania energii,

- adres strony internetowe] ze wskazaniem, Ze znajduje sie na niej broszura
informacyjna, promujaca e-mobility.

Broszura informacyjna

Broszura (najlepiej wykonana z papieru ckologicznego) powinna zawiera¢ najwazniejsze
informacje na temat pojazdéw elektrycznych i ich infrastrukruty ladowania przedstawione
W przystepny sposob oraz opracowane graficznie w sposéb zachecajacy do przeczytania.
Strona tytutowa broszury powinna zawiera¢ nastepujace elementy:

- loge e-mobility,
- haslo promocyjne (to samo, co na plakacie/billboardzie).
Broszura powinna zawiera¢ nastepujace elementy:

- ogolne porady w zakresie zachowan komunikacyjnych (w przypadku jakich modeli
podrézowania najbardziej uzasadnione jest korzystanie z pojazdéw elektrycznych, co
obejmuje nie tylko opcje zakupu, ale tez wypozyczania, jak w obecnie wdrazanym
projekcie paryskim);

- informacje na temat tego jaka cze$¢ budzetu domowego stanowia wydatki na paliwo
do pojazdéw spalinowych i o jaki rzad wielkoscl te kwoty moga sie zmniejszyé
w przypadku pojazdéw elektrycznych;

-  informacje na temat wptywu wykorzystania paliw kopalnych na §rodowisko;

- informacje odnosnie wplywu zobowiazan migdzynarodowych Polski na krajowy mix
energetyczny, ktére sprawia, ze energia elektryczna produkowana w naszym kraju
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bedzie coraz bardziej ,zielona”, a wigc przewaga ekologiczna e-mobility bedzie
wzrastac;

informacje na temat zwigkszenia bezpieczenstwa energetycznego dzigki pojazdom
elektrycznym oddajacym w razie potrzeby energie do inteligentnych sieci
elektroenergetycznych (smart grids);

podstawowe informacje na temat odnawialnych zrédet energii (ktore sg preferowanym
zrodtem energii elektrycznej na cele e-mobility).

Broszura bedzie rozpowszechniana wérdd klientéw urzedéw administracji oraz w punkcie
doradztwa indywidualnego w danej jednostce samorzadu.

Internet

Internet jest obecnie jedng z najbardziej popularnych i najchetniej uzywanych form
rozpowszechniania informacji, jako ze dociera do duzej ilosci odbiorcdw. Moze by¢ réwniez
z powodzeniem wykorzystywany w celu promowania e-mobility.

Strona intemetowa dotyczaca tej tematyki powinna przede wszystkim zawieraé:

og6lne porady w zakresie zachowan komunikacyjnych w kontekscie e-mobility,

informacje na temat tego jaka cze$¢ budzetu domowego stanowia wydatki na paliwo
do pojazdéw spalinowych i o jaki rzad wielkosci te kwoty moga si¢ zmniejszy¢
w przypadku pojazdéw elektrycznych;

informacje na temat wplywu wykorzystania paliw kopalnych na srodowisko;

informacje odnoénie wplywu zobowiazan migdzynarodowych Polski na krajowy mix
energetyczny, ktore sprawia, ze energia elektryczna produkowana w naszym kraju
bedzie coraz bardziej ,zielona”, a wigc przewaga ekologiczna e-mobility bedzie
wzrastac,

informacje dotyczace odnawialnych zrédet energii, zwlaszcza mozliwodei ich
zastosowania na cele e-mobility;

przyktady zrealizowanych projektow w dziedzinie  e-mobility 1 wykorzystania
odnawialnych Zrédel energii, a w rezultacie ograniczenia emisji przez S$rodki
transportu.

Strona internetowa powirma takze zawiera¢ nastgpujace dziaty:

technologia — dzial ten powinien dostarcza¢ uzytkownikowi opiséw najnowszych
dostepnych technologii w zakresie napedu elekirycznego oraz praktycznych porad,
dotyczacych ich zastosowania, m.in. odnosnie kwestii tadowania akumulatorow;

prawo — w tym miejscu zamieszezony powinien zosta¢ zbiér przepiséw prawnych
zwigzanych z e-mobility, przepisy powinny by¢ ulozone tematycznie i latwe do
wyszukiwania.

mozliwosci finansowania — tutaj powinny znajdowaé sie¢ krétkie opisy rozwiazan
pozwalajacych ograniczy¢ wysokie koszty zakupu pojazdoéw elektrycznych (jak
leasing akumulator6w); natomiast ujgcie kwestii mozliwosci dofinansowania takich
inwestycji (obecnie bardzo ograniczonych i w praktyce niedostgpnych dla konsumenta
indywidualnego) uzaleznione jest od tego, czy takie mozliwosci uda si¢ w bliskiej
perspektywie wprowadzié na szczeblu rzadowymi — w razie odpowiedzi pozytywnej
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nalezy zadba¢ o podanie nazw i danych adresowych programéw oraz instytucji
finansujacych inwestycje z zakresu e-mobility — wraz linkami przekierowujacymi na
strony tych podmiotéw, gdzie uzytkownik bedzie mégt zapoznaé sie z konkretnymi
wymaganiami i procedurami finansowania.

uzyteczne linki — w tym dziale powinny by¢ zamieszczone linki do stron, dotyczacych

omawianych zagadnier.. Powinny one by¢ ulozone tematycznie, aby utatwi¢
korzystanie z nich.

Po opracowaniu i opublikowaniu strony internetowej nalezy poinformowa¢ jej potencjalnych
uzytkownikdw o jej istnieniu. Mozna w tym celu wykorzystaé:

wyszukiwarki,
pop-up (wyskakujace okienka) na odpowiednich tematycznie, popularnych stronach;

banery i linki na innych stronach (oczywifcie w pierwszym rzedzie na wihasnych
stronach internetowych zaangazowanych w kampani¢ jednostek samorzadu oraz
organizacji samorzadowych).

Doradztwo bezposrednie i infolinia

Doradztwo indywidualne moze by¢ realizowane przez mobilny punkt doradztwa nt.
e-mobility. Celem takiego punktu jest:

Dostarczenie spoleczenstwu informacji na temat korzysci z e-mobility zaréwno
w wymiarze indywidualnym, jak i spolecznym - informacja musi byé dostarczana
przez specjalnie przeszkolong osobg, zatrudniona do obstugi punktu doradztwa. Dzieki
indywidualnej obshudze informacja bedzie dostosowana do potrzeb 0séb i instytucji
zainteresowanych ta tematyka. Zadaniem osoby dyzurujacej w takim punkcie byloby
réwniez zbieranie informacji na temat potrzeb spoleczefnstwa w zakresie e-mobility,
zaréwno co do potrzeby pozyskania dalszych informacji o temacie, jak i w zakresie
oceny istniejacych na rynku i proponowanych rozwigzaf finansowych, prawno-
organizacyjnych i technicznych (np. poprzez przeprowadzanie ankiet).

Dostarczenie zaintéresowanym organizacjom pozarzadowym narzedzi do prowadzenia
dziatalnoséci na rzecz popularyzacji e-mobility — punkt doradztwa ma dostarczaé
profesjonalnej i dobrze przygotowanej informacji na ten temat. Wazng role
w przekazywaniu informacji o potrzebach spoleczenstwa moga natomiast pelnié
organizacje pozarzgdowe. Do najwaznigjszych naleza organizacje zorientowane na
ochrong $rodowiska, ktére sg stosunkowo dobrze zorganizowane iczesto posiadajg
lokal, w ktérym moze funkcjonowaé przez dany okres takze omawialny mobilny punkt
doradztwa.

Punkt doradztwa powinien dysponowaé pakietem materiatéw informacyjnych o nastepujacej
tematyce:

historia napedu elekirycznego;
wspotczesne technologie w zakresie e-mobility;

zalety eksploatacyjne (w tym ekonomiczne) i srodowiskowe napedu elektrycznego,
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- mozliwosci oddawania energii do sieci przez pojazdy elektryczne, zwigkszajace
bezpieczenstwo energetycznego mieszkancéw i umozliwiajace korzyéci finansowe
(z uwagi na zréznicowanie taryf dziennych i nocnych) posiadaczom tych pojazdow;

- sposoby finansowania inwestycji w e-mobility (uwaga ta sama co przy opisie strony
internetowej: poglebienie tej tematyki uzalesnione jest od przewidywanych
mozliwosci dofinansowania, co uzaleznione jest przede wszystkim od dziatan na
szczeblu krajowym).

W materialach tych powinny znalez¢ si¢ takze przydatne adresy oraz linki do stron
internetowych, gdzie uzytkownik bedzie mogt uzupelnié swojg wiedze w $cisle interesujacej
go dziedzinie, np. co do mozliwosci oraz kosztéw konwersji pojazdow spalinowych na
elektryczne.

Informacje zbierane 1 przekazywane przez punkty doradztwa moga pochodzié
z nastepujacych zrédel, nie liczac informacji wtasnych w dyspozycji jednostek samorzadu:

- producenci pojazddw elektrycznych i infrastruktury tadowania;

- dystrybutorzy energii;

- uczelnie techniczne i instytucje naukowo-badawcze;

- agencje energetyczne;

- organizacje konsumenckie;

- organizacje rzadowe i pozarzadowe, ktdrych dziatalno$¢ zwigzana jest z transportem,
ochrong §rodowiska i energetyka;

- Internet.

Informacje i porady na temat e-mobility powinny by¢ dostgpne takze pod specjalnym,
bezptatnym numerem infolinii. Podobnie jak w przypadku doradztwa indywidualnego,
infolinia musi by¢ prowadzona przez specjalnie przeszkolony zespdél oséb, posiadajacych
odpowiednig wiedze.

Przed rozpowszechnieniem informacji o dostgpne) infolinii nalezy si¢ upewnic, ze podany
numer telefonu dziata i zaznaczy¢ godziny urzedowania. Nalezy takze opracowaé rozwigzanie
na wypadek, gdy wszystkie linic beda zajgte (automatyczna sekretarka, telefon zwrotny,
wiadomos¢ elektroniczna).

Media lokalne

Telewizja i radio to jedne z najskuteczniejszych sposobéw przekazywania informacji na temat
pojazdow elektrycznych i ich infrastruktury tadowania. Biorac pod uwage wysokie koszty
kampanii telewizyjnych 1 radiowych, ponizej zaproponowano mozliwie optymalng
kombinacj¢ elementéw kampanii:

- trzy spoty telewizyjne (dla réznych grup docelowych) o dlugosci ok. 30 sekund, kt6re
zostana wyemitowane w telewizji lokalnej oraz umieszczone w Internecie,

- trzy spoty radiowe (dla réznych grup docelowych) o dlugoéci ok. 20 sekund, kidre
zostana wyemitowane w lokalnym radiu i umieszczone w Internecie;

- film informacyjno-edukacyjny o dlugosci ok. 20 minut, skierowany do szkét
podstawowych 1 gimnazjéw, ktéry zostanie rozdystrybuowany do szkot i umieszczony
w Internecte.
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Wydarzenie promocyjne

Bardzo dobrym sposobem na rozpropagowanie wéréd mieszkancéw informacji na temat
e-mobility, oraz na zachgcenie ich do podejmowania dziatan w tym kierunku, jest bezposredni
kontakt, poprzez organizowanie wydarzen promocyjnych.

Moze to by¢ stoisko zorganizowane w ramach wigkszego wydarzenia, np. Dnia Ziemi. Stoisko
powinno zawieraé:

- plakaty zawierajace informacje odnosnic e-mobility;
- punkt doradztwa indywidualnego — prowadzony przez ekspertéw;

- punkt dla najmiodszych mieszkancéw miasta — konkursy z nagrodami i zabawy
edukacyjne;

- interaktywne modele edukacyjne, np. obrazujace silnik elektryczny w dziataniu;
- dwarodzaje broszur dla odwiedzajgcych stoisko (dla dzieci i dorostych);
- inne gadzety reklamowe: koszulki, czapki, torby ekologiczne zawierajace logo i hasto
promujace idee e-mobility.
Szkolenia dla nauczycieli

Waznym elementem kampanii informacyjnej jest edukacja w szkotach. Zadaniem nauczycieli
jest przekazanie zdobytej wiedzy uczniom na lekcjach przeprowadzanych w szkole. W Polsce
specjalne lekcje odbywaja si¢ np. w ramach $ciezki ekologicznej zapisanej w Narodowej
Strategii Edukacji Ekologicznej (prawdopodobnie tematyke takich lekcji mozna by rozszerzyé
na zagadnienia e-mobility). Zaktada si¢, ze wiedza ta trafi dalej od uczniéw do ich rodzicéw.
Bylaby to bardzo efektywna strategia rozpowszechniania wiedzy i informacji na temat napedu
elektrycznego). i zwigzanych z tym zagadnief.

Szkolenia powinny zostaé skierowane glownie do nauczycieli szkél podstawowych
i gimnazjow. W trakcie szkolenia uczestnicy zdobywaja wiedzg na temat sposobow
oszczgdzania energii w gospodarstwie domowym i szkole oraz w ogdlnym zarysie na temat
odnawialnych Zrédet energii. Czas trwania jednego szkolenia to ok. 3 godzin zegarowych.
Szkolenie sktada si¢ z:

- czedcl teoretycznej;
- czgsci warsztatowe;.
Tematy zawarte w programie szkolenia podano ponize;j:
- globalne ocieplenie:
® czym jest energia?
¢ rozne zrodia energii i ich wplyw na klimat;
¢ co mozemy zrobié, aby zatrzymac¢ globalne ocieplenie?
¢ odnawialne Zrédia energii;
- naped elektryczny:
e historia napedu eiektrycznego
» wspdlczesne mozliwodci technologiczne pojazdéw elektrycznych;
- oddawanie przez pojazdy elektryczne energii do sieci i smart grids:

* czym sa smart grids 1 dlaczego ich wprowadzanie jest potrzebne?
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e w jaki spos6b pojazdy elekiryczne mogg pomdc w  bezpieczenstwie
energetycznym?

Po zakonczeniu szkolenia, kazdy nauczyciel, otrzymalby zaswiadczenie o ukoficzeniu
szkolenia oraz nieodplatnie materiaty edukacyjne. Na potrzeby szkolenia nalezy wyda¢:

- broszury dla dzieci;
- poradnik dla nauczyciela wraz ze scenariuszami lekeji;
- gadzety promujace oszczedzanie energii: plany lekcji, zaktadki do ksiazek, itp.

Szkolenia powinny zosta¢ przeprowadzone przez ekspertéw z dziedziny e-mobility. Nalezy
przeszkoli¢ nauczycieli z jak najwigkszej liczby szkél, co obejmowaloby w pierwsze]
kolejnosci szkoty angazujace si¢ w projekty ekologiczne, np. Zielony Certyfikat — jak rowniez
szkoty o profilu samochodowym lub zblizonym.

Uwzglednienie na szezeblu wiladz lokalnych nastepujacych zachet dla samochoddéw
elektrycznych:

- budowa sieci publicznych punktéw ladowania

Miasto Stoleczne Warszawa jak dotad uczestniczyto w 2 projektach odnosnie sieci punktow
ladowania pojazdéw elektrycznych. Pierwszy z nich, realizowany przez klaster ,,Green
Stream” na podstawie dofinansowania UE (Program Operacyjny ,,Jnnowacyjna Gospodarka™)
byt programem o charakterze badawczym, przewidujacym dla Stolicy budowg punktow
tadowania oraz przekazanie do testow stuzbom miejskim i stolecznej Policji wspdtpracujacych
z w/w punktami i ze stacja monitorowania systemu samochoddw elektrycznych. Projekt ten
juz si¢ zakonczyt. Aktualnie funkcjonuje natomiast drugi projekt: zbudowano, we wspotpracy
z grupg RWE Polska, 10 ogélnodostgpnych punktéw tadowania aut elekirycznych
w centralnych rejonach Warszawy (mozliwe jest zwigkszenie tej liczby w przyszlosci).
Obecnie dalsze dziatania odnos$nie wdrazania e-mobility w Stolicy majg by¢ realizowane
w sposob bardziej catociowy, w ramach projektéw koordynowanych w obrebie Klastra
,JE-Mobil”, powolanego w dniu 4 lipca 2011 r. wspdlnie z m. in. Politechnikg Warszawska,
Fiat Auto Poland, PGNiG S.A., ITS i ENEA S.A. Dzigki omawianym projektom pracownicy
Miasta zdobyli pionierskie doswiadczenia w praktycznym wdrazaniu e-mobility (ktére
komplikuje np. problem klasyfikacji prawnej punktéw ladowania na podstawie obecnie
obowigzujacych przepiséw) i sg gotowi podzieli¢ si¢ tymi doswiadczeniami — ktdre w bliskiej
perspektywie powinny si¢ jeszoze wzbogacié dzieki projektom realizowanym w ramach
Klastra ,.E-Mobil” - z przedstawicielami innych jednostek samorzadu zainteresowanych
dziataniami na tym polu.

W przewidywaniu rozszerzenia aktywno$ci na rzecz e-mobility Biuro Infrastruktury
w strukturach Stolicy pilotuje obecnie sprawg umieszczania — co stanowi novum - w kolejnych
projektach miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego przewidujacych zabudowe
wysokoéciowa (ostatnio np. dla rejonu ul. Foksal w centrum Warszawy) zapiséw
wprowadzajacych mozliwo$¢ budowy infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych, co
umozliwi tworzenie og6lnodostepnych sieci punktéw tadowania. Przykltadowa propozycja do
projektu miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego brzmi:

. Proponuje si¢ dla rejonu parkingéw zapisa¢ mozliwos¢ budowy terminali do czasowego
rozlacznego przylaczania do sieci elektroenergetycznej pojazdéw elektrycznych.”.
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Informacje o podobnych =zapisach beda udostepniane innym jednostkom samorzadu
terytorialnego jako jeden z przykladéw do dziatan na rzecz e—mobility.

- bezplatne lub tansze parkingi

Poszczegbine jednostki samorzadu moga wprowadzaé zwolnienie z oplat za parkowanie dla
okreglonych kategorii pojazdéw — co obejmuje tez pojazdy z napedem elektrycznym.
W Miescie Stolecznym Warszawie trwaja prace nad podobnymi rozwiazaniami, do
zastosowania ktorych bedziemy réwniez zachecaé inne miasta i gminy w Polsce. Docelowym
rozwigzaniem problemu, pozwalajacym na bardziej elastyczne i catosciowe podejscie do
sprawy w zaleznosci od uwarunkowan lokalnych danej jednostki samorzadu, bedzie jednak
nowelizacja regulujacej te kwestie ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(Dz.U. z 2011 r. Nr 159, poz. 945): art. 13 b ust. 4 pkt 2 méwiacy o ustalaniu przez rade
gminy strefy platnego parkowania zamiast ,moze wprowadzié¢ oplaty abonamentowe
lub zryczattowane oraz zerows stawke optaty dla niektérych uzytkownikéw drogi” powinien
brzmie¢ ,moze wprowadzi¢ oplaty abonamentowe lub zryczaltowane oraz zerowa
lub obnizona stawke oplaty dla niektérych uzytkownikéw drogi” — dzieki temu przepisy
prawne zezwolg wprost na elastyczne ksztaltowanie przez samorzad preferencji dla
uzytkownikow samochodéw elektrycznych, w razie zaistnienia odpowiedniej woli politycznej
rada gminy bedzie mogla albo zwalniaé uzytkownikéw aut elektrycznych z oplat za
parkowanie albo (rozwiazanie mniej kosztowne) wprowadzaé dla nich specjalna, obnizona
stawke platnosci. Takie preferencje, wykraczajace poza zwolnienic z oplat parkingowych
miejsc ladowania pojazddéw elektrycznych (patrz pkt 4.6), beda stanowié bardziej stanowczg
zachete do korzystania z e-mobility.

- mozliwosé korzystania z buspaséw

Zalecanym trybem dziatania jest podejmowanie przez wlasciwe organy zainteresowanych
gmin (zachgcane przez w/w kampani¢ informacyjno-promocyjna na rzecz e-mobility) dzialan
umozliwiajacych dopuszczenie pojazdéw elekirycznych na pasy ruchu wydzielone dla
komunikacji publicznej (buspasy). Przykladowo w Warszawie adresatami takiego postulatu
beda kompetentni w sprawie wytyczania i utrzymywania buspaséw: Zarzad Transportu
Miejskiego, Zarzad Droég Miejskich oraz Inzynier Ruchu (zastepca dyrektora Biura
Drogownictwa i Komunikacji). Dzialania w/w organéw w tym zakresie moga opieraé sie na
odpowiedniej uchwale Rady m.st. Warszawy lub zarzadzeniu Prezydenta Stolicy; bardziej
prawdopodobny do zastosowania jest ten drugi tryb z uwagi na istnienie juz zarzadzenia
Prezydenta nr 1615/2011 z dnia 11 pazdziernika 2011 r. regulujacego zagadnienia buspasow
w Warszawie, w tym przez korzystanie z buspaséw przez dodatkows kategori¢ pojazdéw
uprawnionych - pojazdy Miejskiego Transportu Os6b Niepetnosprawnych. Do w/w
zarzadzenia trzeba by tylko przedlozy¢ odpowiednia nowelizacje nadajaca stosowne
uprawnienia pojazdom elektrycznym. Wprawdzie nalezy tu dodaé, ze skuteczne
kontrolowanie przestrzegania korzystania z buspaséw przez prywatne samochody osobowe
jedynie o napedzie elektrycznym wymaga zainstalowania odpowiedniego oprzyrzadowania
kontrolnego (kamery) oraz odpowiednio czestych i intensywnych kontroli policyjnych
— jednak wymogi te funkcjonuja juz w odniesieniu do buspaséw w ich dotychczasowej formie
(problem wjezdzania na buspasy przez nieuprawnione do tego auta prywatne, co zwiazane jest
z koniecznodcia identyfikacji rozrozniajacej nieuprawnione pojazdy prywatne od
uprawnionych takséwek), po prosta przybedzie do identyfikacji jedna dodatkowa kategotia
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pojazdéw uprawnionych. Nalezy zatem zadbaé o to, by wizualna identyfikacja samochodow
elektrycznych byla fatwa; to zagadnienie zostanie opisane blizej w pkt. 4.5.

Trzeba jednak nadmieni¢, ze wprowadzanie korzystania z buspaséw przez dodatkowe
kategorie pojazdéw na drodze wiasnych dziatan samorzadu budzi pewne watpliwosci natury
prawnej. Dlatego najlepszym docelowym rozwigzaniem bedzie usuwajaca te watpliwosci
nowelizacja rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnalow drogowych (Dz.U. z dnia
23 grudnia 2002 r. Nr 170, poz. 1393). W § 49 nalezatoby doda¢ ust. 3a, na wzo6r odnoszacego
sie do taksowek ust. 3, stanowiacy ze ,,Umieszczony na znakach D-11 lub D-12 napis
.E-CAR” oznacza, 7e na pasie oznaczonym tym znakiem jest dopuszczony ruch pojazdow
elektrycznych”. '

Znormalizowany wzér takiego napisu mogtby natomiast znalezé sig w odpowiednio
znowelizowanym rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegblowych warunkéw technicznych dla znakéw 1 sygnatdw drogowych oraz urzadzen
bezpieczefistwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U. z dnia
23 grudnia 2003 r. Nr 220, poz. 2181) — ta nowelizacja nie wydaje si¢ jednak bezwzglednie
konieczna.

- dostep do stref z ograniczonym ruchem

Analogicznym do zezwalania na korzystanie z buspasdéw, rowniez rekomendowanym trybem
dziatania jest umozliwianie pojazdom elektrycznym dostgpu do stref ograniczonego
lub wykluczonego dostepu dla prywatnych samochodéw osobowych w przypadku, gdy
odpowiednie strefy zakazu zostaly wydzielone na terytorium danej gminy (przyktadowo
w Warszawie taka strefa obejmuje pdtnocng czedé Traktu Krélewskiego). Odpowiednim
trybem postepowania jest tu wprowadzanie odpowiednich zapisow do projektéw organizacji
ruchu na danym obszarze (projekty te na drogach gminnych zatwierdza
wojt/burmistrz/prezydent miasta lub osoba przezen upowazniona, np. dla Warszawy Inzynier
Ruchu). Odpowiednie zastosowanie do podejmowanych dziatai maja tu uwagi odnosnie
identyfikacji pojazdéw elektrycznych sformutowane w pkt. 4.2.3.

- zwolnienie z oplaty rejestracyjnej

Po zbadaniu pod wzgledem formalnoprawnym tego punktu postulowanego w konspekcie
opracowania ustalono, ze jednostki samorzadu terytorialnego nie moga samodzielnie obnizaé
oplaty rejestracyjnej 1 zwiazanych oplat w odniesieniu do pojazddw elektrycznych ani z niej
zwalniaé. Wprowadzenie zapiséw umozliwiajacych takie rozwigzania wymaga nowelizacji
stosownego aktu prawa krajowego, ktorym jest rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
22 grudnia 2003 r. w sprawie wysokosci oplat za wydanie dowodu rejestracyjnego,
pozwolenia czasowego i tablic rejestracyjnych pojazdéw (Dz.U. z dnia 31 grudnia 2003 r.
Nr 230, poz. 2302), ktére wysokos¢ w/w oplat reguluje w § 2, 3 i 4. Jest to zatem postulat do
dziatan na szczeblu rzadowym. Po wprowadzeniu odpowiedniej nowelizacji umozliwiajacej
samorzadowi dobrowolne obnizanic lub wylaczenie pojazdéw elektrycznych z oplaty
rejestracyjnej (analogicznie jak w przypadku optat za parkowanie) Warszawa 1 inne
zainteresowane polskie gminy mialyby mozliwos¢ aplikacji stosownych rozwiazan
sprzyjajacych popularyzacji e-mobility.
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- wprowadzanie samochodéw elektrycznych do komunikacji publicznej oraz flot stuzb
komunalnych (miejskich})

Ten temat, zgodnie z wystepujaca w okresie obecnym oferta rynkowa, mozna podzieli¢ na
dwie czgsci: samochody elektryczne (osobowe micjskie, niewielkie dostawcze) dla shuzb
migjskich oraz autobusy elektryczne w komunikacji publiczne;.

W odniesieniu do punktu pierwszege, w przypadku mniejszych pojazdéw elekirycznych
trudniej jest zapewni¢ opfacalno$¢ w poréwnaniu z odpowiadajacymi spalinowymi
w dluzszym okresie eksploatacji, przynajmniej przy obecnych technologiach i obecnej skali
produkeji. Stad celowym rozwiazaniem na najblizszy okres wydaje sie wprowadzenie, na
wzOr juz zaistniatych rozwigzan jednostkowych (przykiad Wroctawia) szerszych programéw
leasingu i dhugoterminowego wynajmu aut elektrycznych na potrzeby shizb miejskich. Jak
wynika z oceny deklaracji zainteresowanych firm, taki program — umozliwiajacy obejécie
bariery kosztowej zakupu — powinien spotkaé sie ze znacznym zainteresowaniem
producentéw motoryzacyjnych, jak i uczestniczacych instytucji bankowych (niektérzy
producenci dysponuja zreszta wlasnymi bankami). Z uwagi jednak na zaréwno potrzeby
zapewnienia konkurencyjnosci, jak i wymogi legalnodci i transparentnosci w ramach procedur
zamowien publicznych, nalezy zadbac o to, by zainteresowane jednostki samorzadu mogly
wybiera¢ sposréd kilku réznych ofert (ulatwi to przewidziane na okres nastepnych 2 lat
masowe pojawianie si¢ Kkolgjnych modeli elektrycznych na rynku polskim). Dobrym
rozwigzaniem byloby zatem, jeszcze przed rozpoczynaniem formalnych proceséw negocjacii,
upublicznienie zainteresowania Warszawy i innych promujacych e-mobility miast i gmin
partycypacja w podobnych projektach. Sygnat taki stanowi¢ bedzie zachete dla potencjalnych
oferentéw do sformulowania konkurencyjnych propozycji programéw leasingowych aut
elektrycznych — a wigksza skala potencjalnych zaméwien przyczyni sie do wigkszej
elastycznosci cenowej ze strony producentéw niz w wypadku transakcji na pojedyncze
pojazdy.

Podobny tryb dziatania nalezatoby przyjaé w przypadku autobuséw elektrycznych. Tu
wprawdzie wystegpuje  stosunkowo wigksza oplacalno$é zakupu W poréwnaniu
z konwencjonalnymi odpowiednikami e-buses (z uwagi na wzgledy takic jak korzystniejszy
stosunck masy baterii do masy pojazdu oraz znacznie dhuzszy przecigtny okres eksploataci,
ufatwiajacy amortyzacje transakeji). Jednak i tak w okresie obecnym optymalny wydaje sie
tryb leasingu pojazdéw (lub podobnego montazu finansowego, zaleznie od pojawiajacych sie
ofert; mozliwy jest np. leasing samych akumulatoréw). Wpltyw na te preferencje ma tez
argument (wystepujacy w odniesieniu do wszystkich pojazdéw elektrycznych niezaleznie od
kategorii) odnosnie koniecznosci przezwycigzenia oporéw wielu potencjalnych uzytkownikéw
wobec nowych technologii e-mobility: jest to tatwiejsze w przypadku angazowania mniejszych
srodkdw finansowych na zasadzie nie kupna, a leasingu. W tym miejscu mozna wspomnieg,
ze Warszawa czyni juz, jako pionier na skale kraju, pierwsze kroki na rzecz autobuséw
elektrycznych i hybrydowych: Miejskie Zaklady Autobusowe, oprécz zakupu w 2011 r.
pierwszych 4 autobuséw hybrydowych firmy Solaris) negocjujg obecnie bezplatne uzyczenie
3 autobusow elektrycznych produkcji chinskisj. Doswiadczenia z pierwszej regulare;
eksploatacji (nie liczac tu programéw testowych UE) pojazdéw uzytkowych o napedzie
niekonwencjonalnym niewatpliwie przyczynia si¢ do mozliwosci lepszego programowania
dalszych zakupéw, jak réwniez — po odpowiednim upowszechnieniu w ramach prowadzonych
kampanii informacyjnych na rzecz e-mobility — przyshuza si¢ planowaniu podobnych dziatan
przez inne gminy zaangazowane W promocj¢ nowoczesnego, proekologicznego transportu
publicznego.
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- opracowanie zasad lokowania publicznych punktéw ladowania pojazdéw
oraz ladowania baterii w stacjach wymiany baterii z uwagi na zapewnienie cigglosci
ruchu pojazdéw elektrycznych i bezpieczenistwo przecigzeniowe sieci -elektro-
energetycznej

Realizacja tego punktu uzalezniona jest od dzialan na poziomie krajowym: nie wydaje si¢
celowe ani pozadane, by poszczegdlne polskie miasta i gminy probowaty wprowadzaé osobne
rozwiazania na wlasng reke (bytoby to niewtasciwe roéwniez z uwagi na wynikajace z tego
rozproszenie wysitkéw na rzecz e-mobility, podczas gdy nalezy dazy¢ raczej do koordynacji
1 harmonizacji dzialan poszczegoélnych jednostek). Notabene réwniez dziatania na szczeblu
centralnym uzaleznione bedg od trendéw $wiatowych (trudno przykiadowo wyobrazié sobie,
by Polska samodzielnie forsowala system stacji wymiany akumulatoréw standardowego
powolnego” ladowania, jedli na $wiatowym rynku zwyciezaé bedzie negujacy potrzebe
budowy stacji wymiany system szybkiego tadowania). Tworzenie odrebnych zasad na tym
poziomie nie jest jednak w kazdym razie zadaniem dla samorzadu terytorialnego. Zadaniem
takim jest natomiast uwzglednianie potrzeb infrastruktury fadowania pojazdéw elekirycznych
(z mozliwoscia oddawania energii do sieci) w planie zapotrzebowania na energig
umieszczanym w planach zaopatrzenia w media tworzonych dla danych obszaréw gminy.
Miasto Stoleczne Warszawa bylo tu pionierem, umieszczajac z inicjatywy Biura Infrastruktury
odpowiednie zapisy w projekcie planu zaopatrzenia w ciepto, energi¢ elekiryczng i paliwa
gazowe m.st. Warszawy dla Dzielnicy Ursyndw. Warszawa zamierza¢ kontynuowaé
i rozszerza¢ tworzenie dokumentdéw planistycznych uwzgledniajacych potrzeby e-mobility
(patrz tez punkt 4.2.1), a informacje o zastosowanych zapisach w tym zakresie beda
przekazywane jako przyktad mozliwych dziatan innym jednostkom samorzadu i organizacjom
miast w ramach dziatalnosci opisane] w pkt. 4.2 i 4.8. Przykladowy przedmiotowy zapis
zastosowany w Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zamdwienia na plan zaopatrzenia w media
brzmi:

»Projekt powinien zawieraé:

(...)
d) Plan zaspokojenia potrzeb energetycznych z uwzglednieniem:
(...)

3) ... zapotrzebowania ze strony systemow fadowania samochoddw elekirycznych. Punkty
tadowania muszg zapewniaé¢ dwukierunkowy przeptyw energii.”

- rozpoznanie mozliwo$ci wprowadzenia przez jedmostki samorzadu zainteresowane
e-mobility, takie jak np. Warszawa, nalepek identyfikacyjnych dla pojazdéw
elektrycznych z zabezpieczeniami typu hologram. Rozwigzanie takie, w przeciwienstwie
do zmian wzorow tablic rejestracyjnych, moze byé podejmowane na terenic danej gminy
w drodze uchwaly rady gminy i przysluzy sie sprawnej weryfikacji uprawnien danego
pojazdu do Kkorzystamia z buspaséw i miejsc postojowych do ladowania pojazdoéw
elektrycznych

Zgodnie z opinia Biura Infrastruktury nie ma przeszkéd do wprowadzenia w/w nalepki
identyfikujacej pojazdy elektryczne na mocy odpowiednich dzialan organow samorzadu
terytorialnego. Jest to mozliwe formalnie na mocy zarzadzenia prezydenta miasta
(lub odpowiednio dla danej gminy wéjta/burmistrza) — analogicznie jak w Warszawie
zarzadzenie Prezydenta nr 1615/2011 z dnia 11 pazdziernika 2011 r. regulujace korzystanie
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z buspasow w Warszawie wprowadzilo oznakowanie identyfikujace pojazdy transportu
zbiorowego 0s6b niepetnosprawnych. W Warszawie podejmowane beda dziatania zmierzajace
do opracowania stosownej nalepki, jednak docelowym odpowiednim krokiem w tej sprawie
bedzie dzialanie na poziomic krajowym na rzecz jednolitego systemu identyfikacji,
umozliwiajacego sprawne rozpoznawanie pojazdéw elekirycznych na terenie calej Polski.
Proponowany tryb postgpowania to nowelizacja rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
22 lipca 2002 r. w sprawie rejestracji i oznaczania pojazdéw: we wzorach tablic
rejestracyjnych nalezacych do rodzajéw: tablica samochodowa jednorzedowa, tablica
samochodowa dwurzgdowa, tablica motocyklowa i tablica motorowerowa nalezy wprowadzié
odmiany wzoréw z czarnymi literami i cyframi na zielonym tle zamiast biatego — takie tablice
beda identyfikowac pojazdy o napedzie elektrycznym. :

- wprowadzenie specjalnego oznakowania miejsc do ladowania pojazdéw elektrycznych
(w Warszawie zastosowano juz takie rozwigzanie - Zarzad Drég Miejskich wprowadzil
tabliczk¢ do =znaku pionowego wskazujgca miejsce do ladowania samochodéw
elektrycznych - nie jest to wtedy miejsce do parkowania i nie podlega stosownej oplacie)

Poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego powinny wprowadzi¢ do stosowania na
swoim terytorium wzér tabliczki umieszczanej samodzielnie lub pod znakiem pionowym
D-18a ,parking — miejsce zastrzezone” (popularnie: ,,parking z koperts”); na tabliczce
znajdowalby si¢ napis ,,miejsce przeznaczone dla pojazdéw elektrycznych na czas ladowania
akumulatoréw”. Jest to prawnie mozliwe na drodze samodzielnych dziatafi shuzb
odpowiedzialnych za drogownictwo w danej gminie: umigjscowienie i rozmieszezenie w/w
tabliczek regulowane jest w projekcie organizacji ruchu drogowego dla danego obszaru.
W perspektywie dalszych dzialan na rzecz e-mobility funkcjonowanie i wzér takiej tabliczki
na terenie calego kraju powinna uregulowac¢ stosowna nowelizacja dwoch aktéw prawnych:
rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnaléw drogowych (Dz.U. z dnia 23 grudnia 2002 r.
Nr 170, poz. 1393) oraz rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegblowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych
oraz urzadzen bezpieczefistwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(Dz.U. z dnia 23 grudnia 2003 r. Nr 220, poz. 2181). Miejsce postojowe oznaczone powyzsza
tabliczka nie jest miejscem postojowym w rozumieniu uregulowan odnosnie stref platnego
parkowania, a zatem pojazdy elektryczne korzystajace z niego w celu naladowania
akumulatoréw w ogéle nie podlegaja optacie za parkowanie.

Wykaz proponowanych zmian regulacyjnych/legislacyjnych:

- podejmowanie przez wlasciwe rady gmin (zachg¢cane przez w/w Kkampanie
informacyjno-promocyjng) uchwatl o dopuszczeniu pojazdéw elektrycznych na buspasy,
jak réwniez uchwal o obnizeniu lub zwalnianiu z oplat za parkowanie uzytkownikow
pojazdow elektrycznych,

Zakres przedmiotowy tego punktu pokrywa si¢ z punktami opisanymi powyze;.
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Kluczowe rekomendacje.

W pierwsze] fazie dziatan:

1) Nawigzanie przez Miasto Stoleczne Warszawe kontaktow z innymi wybranymi
jednostkami samorzadu terytorialnego oraz organizacjami miast (sposéb typowania
adresatow opisano w pkt. 4.2) w celu uzgodnienia mozliwej wspolpracy w dziataniach
na rzecz e-mobility, w szczeg6lnosci w zakresie kampanii informacyjno-promocyjnej.

2) Przeprowadzenie przez Warszawe i inne zaintercsowane wspdipraca jednostki
samorzadu terytorialnego kampanii informacyjno-promocyjnej na rzecz e-mobility.

3) Wprowadzenie przez zainteresowane jednostki samorzadu catosci lub czescei rozwiazan
na rzecz e-mobility opisanych w pkt 4.2-4.6.

Kolejne fazy dziatan na poziomie samorzadu terytorialnego (wg konspektu do niniejszego
opracowania — druga i trzecia) uzaleznione bgda zar6wno od powodzenia pierwszej fazy
dzialan na tym etapie (informacje o sukcesie rozwiagzan wprowadzanych przez gminy
Zaangazowane w pierwszym efapie propagowane przez nie w sektorze samorzadu powinny
zacheci¢ do przytaczania sig¢ kolejnych adresatéw), jak i — przede wszystkim — od powodzenia
dziatan na poziomie krajowym, zwigzanych z pracami ,podstolikow” ds. sektora
energetycznego, sektora motoryzacyjnego i administracji centralnej. Dopiero wprowadzenie
odpowiednich norm, standardéw, uregulowan prawnych i zachet finansowych na szczeblu
centralnym ukonstytuuje stabilng podstawe dla opartych na nich dobrowolnych dziatan
jednostek samorzadu, z ktorych to jednostek wigkszoé¢ dysponuje znacznie mniejszymi
srodkami finansowymi i zasobami osobowymi mozliwymi do po$wigcenia na cele e-mobility
niz Warszawa czy inne najwieksze miasta. Calodciowe podejscie do problemu na poziomie
kraju ulatwi zachecanie samorzaddéw do przylaczania sie do dziatan na rzecz e-mobility, jak
i uczyni bardziej efektywnymi wysitki gmin juz zaangazowanych w te dzialania. Natomiast
wymienione w tekscie postulaty nowelizacji przepiséw ogdélnokrajowych nalezy zaliczy¢ do
pierwszej fazy wspélnie koordynowanych akcji rzadu, samorzadu, sektora energetyki i sekfora
motoryzacji zwiazanych z e-mobility. Pewnym wyjatkiem jest tylko wprowadzenie
specjalnych tablic rejestracyjnych dla pojazddw elektrycznych, poniewaz stang sie one
potrzebne dopiero wtedy, gdy zaistnieje system preferencji dla tych pojazdéw: niemnie;
jednak i posunigcia w tym temacie powinny by¢ zrealizowane najpdzniej pod koniec pierwszej
fazy dziatah na rzecz e-mobility.






