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Wprowadzenie

Jezeli chcemy osiggna¢ cel neutralnosci klimatycznej Europy do roku 2050, musimy do
tego czasu niemal catkowicie zdekarbonizowac¢ wiekszos¢ sektoréw gospodarki, w tym
transport drogowy. Oznacza to, ze w najblizszych latach obecna technologia spalinowa
wypierana bedzie coraz szybciej przez pojazdy elektryczne. Dzien 31 grudnia 2035 roku
bedzie najprawdopodobniej ostatnim dniem, w ktéorym bedzie mozna sprzedac¢ nowy
samochaod spalinowy na terenie Unii Europejskiej. Aby ten ambitny cel mogt zostac zreali-
zowany, przemyst motoryzacyjny bedzie musiat zelektryfikowac catag game oferowanych
pojazdoéw. Samochody elektryczne, takze uzywane, bedg stawac sie coraz bardziej dostepne
réwniez dla przecietnego klienta z naszego regionu Europy.

Podobna rewolucja czeka nas w zakresie upowszechnienia punktow tadowania samochodow
elektrycznych. Ustuga tadowania musi sta¢ sie powszechnie dostepna, nie tylko w trakcie
pokonywania dtuzszych dystansow, ale takze, a moze nawet przede wszystkim — w miejscu
zamieszkania czy w miejscu pracy. Ogromnym wyzwaniem bedzie zapewnienie mozliwosci
regularnego tadowania pojazdoéw elektrycznych mieszkancom miast, nieposiadajgcych
prywatnego garazu czy miejsca parkingowego.

W Polsce infrastruktura tadowania jest nadal na poczatkowym etapie rozwoju. Wiekszo$¢
obecnych uzytkownikdéw samochodoéw elektrycznych korzysta z prywatnych garazy,
podjazdoéw przy domach jednorodzinnych czy prywatnych miejsc postojowych, wy-
posazonych w dostep do energii elektrycznej, czesto pochodzacej z wiasnej mikroinstalacji
fotowoltaicznej. Rozwijana sie¢ szybkiego tadowania wzdtuz gtéwnych szlakow komu-
nikacyjnych umozliwia juz dzi$ w miare bezproblemowe poruszanie sie pomiedzy
najwiekszymi polskimi miastami. Ale nadszedt czas, aby podjac¢ dyskusje, w jaki sposodb
powinnismy rozwija¢ sieci tadowania w polskich miastach dla uzytkownikéw nie posia-
dajacych obecnie mozliwosci tadowania w miejscu zamieszkania. Dlatego postanowilismy
sprawdzi¢, jak radza sobie inne samorzady na przyktadzie trzech miast europejskich.
W niniejszym raporcie przedstawiamy analize polityk miejskich w obszarze miejskiej
infrastruktury tadowania zarowno jednej z najwiekszych metropolii naszego kontynentu
jaka jest Londyn, ale tez miast mniejszych, takich jak stolica Norwegii, Oslo, czy holenderski

Utrecht. Przedstawiamy takze szereg rekomendacji dla polskich samorzadowcéw. Dobrze
jestuczy¢ sie na doswiadczeniach innych i wybiera¢ rozwigzania sprawdzone, najbardziej
odpowiadajgce specyfice i potrzebom danego miasta. Bez przemyslanej polityki miejskiej
infrastruktura bedzie powstawac tam, gdzie bedzie najtatwiej ja wybudowac — ale to
nie zawsze oznacza miejsce, w ktérym bedzie najbardziej potrzebna.

Zachecam do lektury.

Marcin Korolec
Prezes Fundacji Promocji Pojazdow Elektrycznych



Kluczowe wnioski i rekomendacje

Rozwdj infrastruktury tadowania powinien by¢ umocowany w miejskich politykach roz-
wojowych, wspierajac realizacje innych celdw srodowiskowych, np. zmniejszenia emisyjnosci
sektora transportu drogowego i poprawy jakosci powietrza. Dobrym narzedziem jest
opracowanie miejskiej strategii rozwoju elektromobilnosci, ktéra odpowiada na wyzwania
zdefiniowane w polityce transportowej, polityce mobilnosci miejskiej oraz strategii rozwojowej
miasta.

Stopien zaangazowania, w tym finansowego, wtadz i instytucji lokalnych w rozwdj infrastruktury
tadowania moze by¢ bardzo zréznicowany. W przypadku Polski rekomendowanym modelem
jest analityczno-planistyczna rola instytucji miejskich, na wzér miast holenderskich.

Niezwykle istotnym elementem dla prawidtowego planowania rozwoju infrastruktury
w miescie jest dobre poznanie potrzeb i oczekiwan uzytkownikow — zaréwno mieszkancow
jak tez sektora prywatnego. Interakcja o charakterze ciggtym z uzytkownikami pojazdow
elektrycznych wydaje sie kluczem do sukcesu w dopasowaniu infrastruktury do potrzeb
obecnych i przewidywanych w najblizszych latach.

Stosowane w Europie rozwigzania sg $cisle powigzane z lokalng specyfika miasta: charakterem
zabudowy, dostepnoscia do sieci dystrybucyjnej niskiego napiecia, zgtaszanymi potrzebami
uzytkownikéw oraz regulacjami krajowymi. Nie mozna tu wskazac uniwersalnego rozwigzania,
mogacego miec zastosowanie w kazdym miescie. Miejska infrastruktura powinna zapewniac
przede wszystkim mozliwosc¢ tadowania na miejscach dtuzszego postoju (tadowanie nocne
z niskg mocg do 7 kW) oraz tadowania okazjonalnego (tadowanie z mocga 20-25kW). Huby
tadowania z duzg moca (min. 100kW) wydaja sie by¢ najlepszym rozwigzaniem na obszarach
koncentracji duzych budynkéw wielorodzinnych pozbawionych prywatnych miejsc
postojowych.

We wszystkich badanych miastach kluczem do rozwoju infrastruktury tadowania jest
wspotpraca pomiedzy wtadzamilokalnymi a operatorami sieci dystrybucyjnej. Mozliwos¢
podtaczenia stacji tadowania do sieci w przewidywalnym terminie jest niezbednym warunkiem

realizacji planéw lokalizacji. Bez znaczacego uproszczenia obecnych przepiséw i procedur
krajowych dotyczacych budowy przytaczy elektroenergetycznych trudno bedzie zapewnic
rozwoj infrastruktury wedtug okreslonego harmonogramu

Dobor rozwiazan dla konkretnego miasta, a nawet dzielnicy, powinien wynikac¢ z kompleksowej
analizy danych, lokalnych uwarunkowan czy mozliwosci wtadz lokalnych. Nie wszystkie
przyktady sprawdzonych w praktyce rozwigzan w miastach europejskich beda mogty by¢
zastosowane przez polskie wtadze lokalne z uwagi na inne krajowe regulacje prawne. Nie
oznacza to, ze nalezy z nich catkowicie zrezygnowac — warto takie bariery prawne iden-
tyfikowac i podejmowac dziatania majace na celu zmiane przepiséw na bardziej
przyjazne.



1. Diagnoza stanu obecnego w Polsce

1.1. Rynek pojazdéw elektrycznych i infrastruktury tadowania

Na rozwdj elektromobilnosci sktadaja sie dwa nieroztaczne procesy: rozwoj floty pojazdow
elektrycznych oraz rozwaj infrastruktury ich tadowania. Dyskusje na temat tego, co powinno
powstac pierwsze, trwajg od dawna na zasadzie: co powinno by¢ pierwsze, jajko czy kura?
Nie ulega watpliwosci, ze obydwa procesy sg $cisle ze soba powigzane i musza nastepowac
réownoczesnie.

Analizujgc na chtodno mozliwe scenariusze, wydaje sie jednak, ze proces budowy infrastruktury
powinien by¢ $cisle skorelowany z tempem przyrostu liczby pojazdéw elektrycznych —
zardwno w wymiarze czasowym, jak i przestrzennym. W praktyce oznacza to, ze jesli zamierzamy
prowadzi¢ przemyslang polityke wspierania rozwoju elektromobilno$ci, budowa infrastruktury
powinna odpowiadac¢ na wzrost zapotrzebowania na ustuge tadowania. Dzieki temu mi-
nimalizujemy jedna z barier akceptacji pojazdow elektrycznych, czyli brak mozliwosci ich
natadowania (wymiar czasowy), jednoczesnie stymulujac wzrost liczby pojazddw elektrycznych
tam, gdzie jest to najbardziej pozadane zaréwno pod wzgledem ekonomicznym, jak i
przestrzennym.

Analizujac ewolucje polityk wspierajgcych rozwaoj elektromobilnosci w réznych panstwach,
mozemy zauwazyc, ze w poczatkowym okresie skupiano sie gtéwnie na wspieraniu zakupu
pojazdow elektrycznych. Infrastruktura tadowania byta na drugim planie. Uwazano, ze
mechanizmy rynkowe zadziataja prawidtowo i wobec stworzenia popytu na ustuge tadowania
strona podazowa zacznie szybko reagowac. Tak sie jednak nie stato z wielu powododw,
gtéwnie ekonomicznych. Jednak dosy¢ szybko zauwazono te luke i podjeto dziatania
wspierajace rozwoj publicznie dostepnej infrastruktury tadowania nie tylko na poziomie
krajowym, lecz takze w wymiarze miejskim. Dzieki temu w wielu miastach europejskich
powstaty sieci tadowania pojazdow elektrycznych liczace obecnie tysigce punktow.

Obecnie Polska nadal znajduje sie na bardzo wczesnym etapie rozwoju elektromobilnosci.
Na koniec 2021 r. mieliSmy zarejestrowanych ponad 38 tysiecy pojazdoéw elektrycznych

(bateryjnych i hybryd typu plug-in), a infrastruktura tadowania liczyta niemal 2000 stacji
tadowania obejmujacych niemal 3 800 punktow, z ktdrych az 28% stanowity szybkie stacje
tadowania pradem statym [DC) o mocy min. 50 kW, a 72% wolne tadowarki pradu przemiennego
[AC) o mocy nie przekraczajacej 22 kW.

Rys. 1. Liczba zarejestrowanych pojazdow elektrycznych w Polsce w latach 2019-2021
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Rys. 2. Liczba publicznie dostepnych stacji tadowania w Polsce w latach 2019-2021
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Rys. 3. Liczba publicznie dostepnych punktéw tadowania w Polsce w latach 2019-2021
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W ostatnich latach notowany jest dynamiczny przyrost liczby pojazdéw elektrycznych — liczba
pojazdow praktycznie podwaja sie rok do roku. Infrastruktura tadowania rowniez sie rozwija,
cho¢ tempo tego rozwoju nie nadaza za wzrostem liczby pojazddw. Na koniec 2019 r.
wskaznik liczby pojazdow elektrycznych przypadajacych na jeden ogdlnodostepny punkt
tadowania wynosit 4,76, ale juz na koniec 2021 r. warto$¢ wskaznika wyniosta 10,04. Oznacza
to, ze w ciggu zaledwie dwoch lat liczba pojazdow elektrycznych przypadajaca na jeden
ogolnodostepny punkt tadowania wzrosta dwukrotnie. Dla poréwnania, wskaznik ten
w Holandii, majacej najlepiej rozwinieta sie¢ tadowania w Europie, wynosi 4,09, a w Niemczech
i Wielkiej Brytanii, ktore naleza do czotoéwki europejskich krajow pod wzgledem tempa
rozwoju rynku pojazdoéw elektrycznych, wynosi 13,3.

Kwestia przyspieszenia wzrostu liczby ogodlnodostepnych punktow tadowania nabiera
szczegodlnego znaczenia w $wietle propozycji Komisji Europejskiej ws. nowego rozporzadzenia
w sprawie infrastruktury rozwoju paliw alternatywnych w ramach pakietu Fit for 55. Zmiana
formy prawnej z dyrektywy na rozporzadzenie oraz zdefiniowanie wigzacych celéw w zakresie
rozwoju infrastruktury dla poszczegoélnych panstw cztonkowskich na podstawie algorytmu
uwzgledniajacego liczbe zarejestrowanych pojazdow elektrycznych stanowi¢ bedzie

'https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20210000110/U/D20210110Lj.pdf
2http://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20190001316/0O/D20191316.pdf

wyzwanie dla takich panstw jak Polska, ktore znajduja sie na poczatkowym etapie rozwoju
elektromobilnosci.

1.2. Ramy prawne rozwoju infrastruktury tadowania — kwestie istotne dla samorzadow

Uregulowania prawne dotyczace infrastruktury tadowania pojazdow elektrycznych zostaty
wprowadzone ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych'.
Zawarto w niej takze przepisy nowelizujace inne ustawy: prawo energetyczne (kwestie
dotyczace podtgczania do sieci dystrybucyjnej, zniesienie obowiazku posiadania konces;ji
na obrot energia elektryczng na potrzeby tadowania pojazdow elektrycznych), prawo
budowlane (uproszczenie kwestii dotyczacych lokalizacji), ustawe o drogach publicznych
(wyznaczanie miejsc postojowych przy punktach tadowania) czy ustawe o publicznym
transporcie zbiorowym (planowanie infrastruktury tadowania dla pojazdow komunikacji
zbiorowej). W ustawie zdefiniowano réwniez podstawowe pojecia, m.in. takie jak stacja
tadowania, punkt tadowania, operator stacji tadowania, dostawca ustugi tadowania a takze
okreslono podstawowe kwestie techniczne zwigzane z podtaczeniem do sieci dystrybucyjnej,
bezpieczenstwem uzytkowania, pomiarem zuzycia energii, sposobem $wiadczenia ustug
tadowania czy przekazywania danych do Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych
[EIPA). W pazdzierniku 2018 r. ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych zostata
znowelizowana, m.in. zniesiono powszechnie krytykowany wymaog podtaczenia ogolno-
dostepnej stacji tadowania do sieci dystrybucyjnej poprzez osobne przytacze energetyczne.
Szczegotowe przepisy techniczne dotyczace wymogow dla stacji tadowania zostaty natomiast
ujete w rozporzadzeniu Ministra Energii z dnia 26 czerwca 2019 r. w sprawie wymagan
technicznych dla stacji tadowania i punktow tadowania stanowigcych element infrastruktury
tadowania drogowego transportu publicznego. Zgodnie z rozporzadzeniem do 30 lipca
2020 r. wszystkie stacje i punkty tadowania zbudowane przed jego wejsciem w zycie
musiaty zosta¢ poddane badaniom technicznym przez Urzad Dozoru Technicznego. Natomiast
stacje i punkty zbudowane po tej dacie moga zosta¢ dopuszczone do eksploatacji po
wykonaniu badan technicznych przez UDT. Zgodnie z rozporzadzeniem UDT na wykonanie
takich badan ma 30 dni od daty ztozenia stosownego wniosku.


https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20210000110/U/D20210110Lj.pdf
http://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20190001316/O/D20191316.pdf

Oprocz kwestii technicznych ustawa okresla rowniez cele w zakresie rozwoju infrastruktury
tadowania pojazdow elektrycznych poprzez okreslenie minimalnej liczby ogdinodostepnych
punktow tadowania, jaka ma zosta¢ osiggnieta do 31 grudnia 2020 r.

Zgodnie z zapisami ustawy do konca 2020 r. przewidziano czas na dziatanie rynku, tzn.
budowe punktoéw na zasadach komercyjnych. W przypadku gdy na koniec 2020 r. nie
osiggnieto wymaganej liczby punktéw, wojt, burmistrz albo prezydent miasta miat obowigzek
sporzadzenia planu budowy ogoélnodostepnych punktdw tadowania wraz z propozycja
harmonogramu ich budowy.

Projekty tych planéw nalezato opracowac do 15 marca 2020 r., a budowa zaplanowanych
punktdw, ktora spoczywata na operatorach sieci dystrybucyjnej (OSD), powinna zakonczy¢
sie do 31 marca 2021 r. Niestety, zardbwno opracowanie, jak i realizacja planoéw budowy
ogolnodostepnych punktéw tadowania nastepowaty czesto z duzym opdznieniem,
w wyniku czego stan ich wykonania jest bardzo rézny w poszczegodlnych miastach, co
pokazuje tabela 1.

Wedtug danych uzyskanych z Urzedu Regulacji Energetyki na 3 listopada 2021 r. jedynie
sze$¢ gmin osiggneto cel w zakresie infrastruktury okreslony w ustawie, a w az 15 gminach
nie wybudowano zadnego punktu ujetego w przyjetych planach. W pozostatych gminach
plany zostaty zrealizowane cze$ciowo.

Instrument budowy punktow tadowania przez OSD byt mechanizmem interwencyjnym
podlegajacym notyfikacji i nie mégt zostac przedtuzony bez stosownego wniosku ze strony
polskiego rzadu (nie zostat ztozony w wymaganym terminie)®. Dlatego tez w ramach nowelizacji
ustawy o elektromobilnos$ci zniesiono obowigzek budowy przez OSD punktow tadowania
ujetych w planach (art. 64-66), pozostawiono jednak w mocy przepisy odnoszace sie do
opracowania i przyjecia planow przez samorzady. Zgodnie z informacjami przekazanymi
21 pazdziernika 2021 r. przez samorzady podczas posiedzenia statej podkomisji ds. elek-
tromobilnosci projekt nowelizacji ustawy opublikowany w listopadzie 2020 r. spowolnit

Tab. 1. Stan realizacji planéw budowy ogoélnodostepnych punktéw tadowania w gminach
pow. 100 tys. mieszkancow

@i Liczba punktéow Termin budowy Liczba wybudowanych
do wybudowania wg planu punktéw na 3.11.2021r.
100 0

1 Biatystok 31.12.2022

2 Bielsko-Biata 82 31.12.2022 0
3 Bydgoszcz 181 31.03.2021 0
4 Bytom 55 31.12.2023 0
5] Czestochowa 90 31.12.2020 18
6 Dabrowa Gérnicza 58 30.06.2022 0
7 Elblag 54 21.12.2020 54
8 Gdansk 138 31.03.2021 128
9 Gdynia 20 31.12.2020 18
10 Gliwice 90 31.12.2021 0
n Gorzéw Wielkopolski 34 31.03.2021 32
12 Katowice® o o =
13 Kielce 86 31.12.2022 0
14 Koszalin 54 31.12.2020 54
15 Krakow* = = =
16 Lublin 192 31.12.2022 0
17 Olsztyn 94 31.12.2020 86
18 Opole 40 30.06.2022 18
19 Ptock 48 31.12.2020 48
20 Poznan 109 31.03.2021 &
21 Radom 100 31.12.2022 0
22 Ruda Slaska 56 31.12.2021 0
23 Rybnik 52 31.12.2021 0
24 Rzeszow 68 31.12.2022 0
25 Sosnowiec 76 31.12.2020 64
26 Szczecin 93 31.03.2021 22
27 Tarnéw 58 31.12.2022 0
28 Torun 92 31.03.2021 92
29 Tychy 28 31.12.2022 0
30 Warszawa 816 31.12.2022 0
31 Witoctawek 58 31.12.2020 58
32 Wroctaw brak danych brak danych brak danych
& Zabrze 87 31.12.2021 9
34. Zielona Goéra brak danych b.d. brak danych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Regulacji Energetyki

$Katowice osiggnety wymagana liczbe punktow tadowania przed 31 grudnia 2020 r., dzigki czemu nie byty zobligowane do sporzadzenia planu.
“Raport wstepny przygotowany przez Krakéw wskazywat, ze planowane przez podmioty trzecie inwestycje pozwolg na osiggniecie wymaganej liczby punktéw tadowania do korica 2020 r., czyli sporzadzenie planu nie byto konieczne. Jednak z uwagi na pandemie

plany inwestycyjne zostaty zrewidowane i w rezultacie liczba punktow nie zostata osiggnieta, a Krakdw nie opracowat planu budowy.

SPoniewaz koszty budowy punktéw mogty zostac wliczone do kosztéw uzasadnionych operatora, mechanizm spetniat kryteria interwencji rynkowej i podlegat obowigzkowi notyfikacji.



proces budowy stacji przez OSD z uwagi na bliska perspektywe wejscia w zycie nowych
przepisow zwalniajgcych ich z tego obowiagzku.

Po wejsciu w zycie 24 grudnia 2021 r. kolejnych zmian w ustawie o elektromobilnosci pozostat
obowigzek posiadania planéw budowy publicznie dostepnych punktow tadowania
w gminach liczacych co najmniej 100 tys. mieszkancow, ale zabrakto wskazania podmiotu
odpowiedzialnego za ich realizacje. Obecne brzmienie ustawy nie precyzuje, kto i na jakich
zasadach moze budowac te punkty.

Mimo ze sporzadzenie planow jest dla samorzaddow zadaniem delegowanym, plany nie
sg aktem prawa miejscowego (art. 62 ust. 9) wiec ich status po likwidacji obowigzku budowy
stacji przez OSD jest niejasny. Nowe przepisy nie powoduja wiec przyspieszenia budowy
punktow tadowania na terenach gmin o liczbie mieszkancéw pow. 100 tys. W niektorych
miastach stwarzajq wrecz zagrozenie jej spowolnienia, poniewaz zdarzaja sie przypadki
wysuwania roszczen finansowych przez OSD, oczekujacych rekompensat finansowych
w przypadku wykorzystania zaplanowanych lokalizacji przez podmioty trzecie.

Budowa infrastruktury tadowania uzyskata wsparcie ze srodkdw programu rozwoju sieci tadowania
w ramach nowego instrumentu finansowego, ustanowionego przez Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej [NFOSIGW) na podstawie rozporzadzenia Ministra
Klimatu i Srodowiska z dnia 24 listopada 2021r. w sprawie szczegétowych warunkéw udzielania
pomocy publicznej na infrastrukture do tadowania pojazdow elektrycznych i infrastrukture
do tankowania wodoru®. Mimo ze samorzady uzyskaty prawo do sktadania wnioskéw o do-
finansowanie budowy punktow tadowania, w budzecie programu wsparcia wynoszacym
ponad 800 min ztotych nie uwzgledniono wsparcia budowy publicznie dostepnych punktow
tadowania o mocy nie wiekszej niz 22 kW, a wtasnie taka moc przewidziano w ogromnej
wiekszosci lokalizacji ujetych w planach. Mozliwe jest jedynie otrzymanie wsparcia na stacje
pradu statego DC o mocy min. 50 kW, ujete w planach budowy na obszarze gmin, gdzie
istnieje obowigzek sporzadzenia takich plandw. Punkty o takiej mocy stanowig jednak zaledwie
kilka procent liczby punktéw zawartych w planach.

©https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20210002247/O/D20212247.pdf

Warto jednak blizej przyjrzec sie przyjetym planom budowy ogdélnodostepnych punktow
tadowania. Ich analiza wskazuje, ze w ogromnej wiekszosci byty one opracowywane
ad hoc, bez wizji i gtebszego zbadania perspektyw i rozwoju elektromobilnos$ci w danym
miescie. Jak wskazuje sie w uzasadnieniach do planow, gtownymi kryteriami przy wyborze
lokalizacji punktow byty dostepnos$¢ mocy przytaczeniowych oraz mozliwo$¢ wyznaczenia
miejsc postojowych na czas tadowania. Nie przeprowadzono wtasnych analiz potrzeb
i oczekiwan mieszkancow uzytkujacych pojazdy elektryczne, nie dokonano réowniez
przegladu dostepnych badan i analiz przeprowadzonych w innych panstwach. Na prézno
rowniez szuka¢ powigzan planéw budowy z innymi dokumentami planistycznymi, np.
strategiami rozwoju transportu publicznego, politykami mobilnos$ci miejskiej czy miejscowymi
planami zagospodarowania przestrzennego. Nie znajdziemy tam rowniez szerszego
spojrzenia na potrzeby dalszego rozwoju infrastruktury tadowania w horyzoncie min. 10 lat.
Jedynie w kilku miastach [np. Poznaniu, Wroctawiu) projekty planow opracowano w ramach
przygotowywania bardziej kompleksowego opracowania, czyli strategii rozwoju
elektromobilnosci.

W wyniku takiego podejscia, ktore jest do pewnego stopnia zrozumiate, biorgc pod uwage
terminy ustalone w ustawie o elektromobilnosci, wiekszo$¢ zaplanowanych punktéw tadowania
znajduje sie w centrach miast. Przyktadowo, w warszawskiej dzielnicy Srédmiescie zaplanowano
az 228 z wymaganych 816 punktow tadowania (czyli 25%), mimo ze dzielnice te zamieszkuje
zaledwie 6,2% populacji stolicy. Dla poréwnania, w czterech najbardziej ludnych dzielnicach
stolicy, ktére jednoczes$nie maja duzy udziat budownictwa wielorodzinnego, zaplanowana
liczba punktéw tadowania wynosi: na Mokotowie — 64, na Pradze-Potudnie — 90, na Ursynowie
— 58 oraz na Woli — 78.


https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20210002247/O/D20212247.pdf

Rys. 4 Lokalizacja istniejgcych i planowanych punktéw tadowania w warszawskich dzielnicach Srodmiescie i Ursynow
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Stacje istniejace na koniec 2019 r.

1.ul. taczyny 8 2 punkty)
2.al. KEN 79 (P+R Metro Stoklosy) (2 punkty)
3.ul.rtm. W, Pileckiego 122 (Arena Ursynéw) (2 punkty)

Stacje do wybudowania w 2020 .

1. al. KEN 61 (Urzad Dzielnicy) (2 punkly)
2.al. KEN 79 (P+R Metro Stoklosy) (4 punkty)
3.al. KEN 100 (P+R Metro Ursynéw) (2 punkly)

Plan budowy stacji

1.l KEN 81 (2 punkty)
2.2l KEN / ul. WB. Jastrzehowskiego (2 punkly)
3.al. KEN 90 (4 punkty)
4.2l KEN/ ul. Belgradzka (Metro Natolin) (4 punkly)
5.al. KEN/ ul. . Plaskowickiej (2 punkly)
6. ul. ftm. W. Pileckiego / ul. Putawska (2 punkly)
7. ul. ftm. W, Pileckiego 63 (2 punkly)
8. ul. ftm. W, Pileckiego 122 (Arena Ursynow) (2 punkly)
9. ul. Stryjeniskich 13 (2 punky)
10. ul. Wawozowa 2 (2 punkty)
11.ul. J. Rosola 139 (2 punkly)
12.ul. J. Rosofa 36 (4 punkty)
3. al. KEN 20 (4 punkty)
14. ul. Rybaitéw 18 (4 punkty)
15. ul. Kajakowa 12b (Dzielnicowy Orodek Kultury) (2 punkty)
16. al. KEN 61 (Urzad Dzielnicy) (6 punkiow)
17. ul. L. Hirszfelda 5 (2 punkty)
18. ul. J. Cybisa 3 (2 punkty)
19. ul. J. Zaruby 15 (2 punky)
20. ul. E. Romera 10 (2 punkly)
21. ul. 8. Kopciiskiego 7 (2 punkly)
2. ul. L. Teligi 1 (2 punkly)

n



Bardzo podobny rozktad znajdziemy w pozostatych planach budowy, np. w todzi (rys. 5)
czy Poznaniu (rys. 6).

Rys. 5. Lokalizacja istniejacych i planowanych punktow tadowania w todzi

Zrédto: Projekt planu budowy publicznie dostepnych punktéw tadowania w todzi

Rys. 6. Lokalizacja planowanych punktdw tadowania w Poznaniu

Zrédto: Projekt planu budowy publicznie dostepnych punktéw tadowania w Poznaniu
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Jesli chodzi o zaplanowang moc poszczegodlnych punktéw tadowania, to najbardziej liczna
grupa sq punkty o mocy 22 kW. Mniej liczne sg punkty o mocy 11kW. Najmniej zaplanowano
punktow tadowania pragdem statym (DC) o mocy co najmniej 40 kW. Wyjatkiem na tym tle
jest Zielona Gora, ktéra jako jedyna swoj plan budowy oparta na kilku duzych miejskich
hubach tadowania. W kazdym z pieciu hubéw zaplanowano az 11 punktoéw tadowania,
w tym jeden punkt o mocy 150 kW, jeden o mocy 100 kW, siedem punktdw o mocy 50 kW
oraz dwa punkty o mocy 22 kW.

Powstaje zatem pytanie, czy przyjete przy opracowywaniu plandw zatozenia sg wtasciwe
i czy kontynuacja budowy infrastruktury tadowania wedtug tych zatozen jest zasadna czy
tez wymaga ponownej analizy, z wykorzystaniem do$wiadczen zdobytych przez inne
miasta europejskie, znacznie bardziej zaawansowane w budowie infrastruktury tadowania?
Na to pytanie postaramy sie odpowiedzie¢ w dalszej czesci analizy, po omowieniu kilku
przyktadow polityk miejskich w zakresie rozwoju infrastruktury tadowania w trzech miastach
europejskich, tj. w Utrechcie, Londynie i Oslo. Znajduja sie one w panstwach daleko bardziej
zaawansowanych w obszarze rozwoju elektromobilnosci niz Polska, sg tez zréoznicowane
pod wzgledem wielkosci i liczby mieszkancodw. A co najwazniejsze, rozwigzania wspierajace
rozwaj infrastruktury tadowania zastosowane w kazdym z tych miast sg bardzo interesujace
i zréznicowane, mimo ze kazde z nich osigga sukcesy na tym polu. Warto zatem przyjrze¢
sie blizej, ktore z zastosowanych w tych miastach rozwigzan, polityk czy instrumentéw
sprawdza sie w naszych warunkach i mogga zosta¢ z powodzeniem zastosowane, a ktére
z uwagi na unikalno$¢ uwarunkowan miejscowych trudno bedzie z powodzeniem wykorzystac¢
w polskich miastach.
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2. Przeglad rozwigzan w wybranych miastach europejskich

2.1Utrecht

Wybor jednego z miast holenderskich nie jest przypadkowy. Aktywne dziatania miast
holenderskich w obszarze elektromobilnosci znajduja swoje podstawy w ukierunkowanej
polityce rzadu holenderskiego, ktory jako jeden z pierwszych w Europie podjat dziatania
na rzecz zeroemisyjnego transportu drogowego. W przyjetej strategii Mission Zero: Powered
by Holland’ zidentyfikowano nastepujgce gtowne cele:

a) wprowadzenie zakazu rejestracji pojazdow spalinowych juz od 1 stycznia 2030 r.;

b) osiggniecie celu 400 tys. pojazdow w petni elektrycznych w krajowej flocie do roku 2030;
c) wybudowanie 1,8 min publicznych i semi-publicznych punktow tadowania do roku 2030.

Cele na poziomie krajowym nie zostaty przetozone na poziom lokalny, tzn. zaréwno regiony,
jak i poszczegolne miasta nie majg okreslonych celow w zakresie udziatu pojazdow
elektrycznych oraz infrastruktury tadowania. Jednak dziatania miasta wspierane sg intensywnie
przez regionalne agencje rozwoju. Miasta moga ubiegac sie o uzyskanie dofinansowania
na dziatania zwigzane z rozwojem elektromobilno$ci, w tym infrastruktury tadowania, ale
nie na inwestycje. Przyktadowo, dofinansowaniu podlega zatrudnienie dodatkowych
pracownikéw w urzedzie miejskim, odpowiedzialnych za planowanie infrastruktury czy
tez zakup na rynku ustug doradczych (konsultingowych) w zakresie zbierania i analizy
danych, opracowania scenariuszy rozwoju i przygotowanie zalecen i rekomendacji. Swoje
polityki i instrumenty ksztattujg natomiast samodzielnie, ale z uwzglednieniem celéw
okreslonych na poziomie krajowym. Dzieki aktywnej polityce rzadowej oraz zaangazowaniu
wtadz lokalnych obecnie Holandia zajmuje pierwsze miejsce praktycznie we wszystkich
kategoriach i wskaznikach elektromobilnos$ci w Unii Europejskiej. Aktualnie sie¢ publicznej
i semi-publicznej infrastruktury tadowania liczy ponad 72 tys. punktdw tadowania, a udziat
pojazdoéw elektrycznych w nowych rejestracjach przekroczyt 20%.

Utrecht jestjednym z wiekszych holenderskich miast — liczy ok. 360 tys. mieszkancow — i prak-
tycznie od samego poczatku znajduje sie w czotdwce miast holenderskich pod wzgledem
rozwoju infrastruktury tadowania. Na obszarze miasta zdecydowanie przewaza zabudowa

jednorodzinna (w tym segmentowa), a duze budynki wielorodzinne nie tworza duzych skupisk.
Pod koniec 2021r. miejska sie¢ tadowania liczyta ponad 1200 publicznych punktdw tadowania,
z ktérych jedynie 70 to punkty duzej mocy (DC). Dane te nie uwzgledniajg punktow potozonych
na terenach prywatnych, np. punktéw sieci lonity czy superchargeréw Tesli.

Liczba zarejestrowanych pojazdow elektrycznych na koniec 2021 r. wyniosta niemal 7 500
pojazdoéw. Daje to bardzo wysoki wskaznik 6,25 pojazdu elektrycznego na jeden miejski
punkt tadowania. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage, ze mimo ze liczba zarejestrowanych
pojazdoéw elektrycznych nie wydaje sie imponujaca w miescie liczacym ponad 360 tys.
mieszkancow, to stanowia one ok. 10% floty zarejestrowanych pojazdéw osobowych.
Generalnie niski wskaznik liczby pojazdow (480 na 1000 mieszkancéw]) nie jest czyms
niezwyktym w Holandii (dla porownania wskaznik ten dla Polski w 2021 r. przekroczyt 800).
Dla wielu mieszkancow holenderskich miast podstawowym srodkiem transportu jest rower.
Bardzo rozwinieta, bezpieczna i bezkolizyjna sie¢ drég rowerowych stanowi realng alternatywe
dla samochodu prywatnego do podrdzy po miescie.

Miejska polityka wspierania rozwoju elektromobilnosci, w szczegdlnosci w zakresie infrastruktury
tadowania, ulegta znaczacej zmianie na przestrzeni ostatnich lat. W pierwszym etapie, kiedy
liczba pojazdow elektrycznych nie byta znaczaca, infrastruktura tadowania byta rozwijana
przede wszystkim w odpowiedzi na zgtaszane potrzeby uzytkownikéw. To specyficzne
rozwigzanie byto (i nadal jest) stosowane przez wiele lokalnych wtadz w Holandii, ktore $cisle
ze soba wspodtpracuja, wymieniajac sie zdobytymi doswiadczeniami i wiedza.

Wprowadzone w Utrechcie (i nadal stosowane) podejscie ,budowy na zyczenie” polega
na tym, ze wiasciciel pojazdu elektrycznego zgtasza fakt nabycia takiego pojazdu (lub
zamiaru kupna) do urzedu miasta wraz z wnioskiem o budowe punktu tadowania w najblizszym
sgsiedztwie miejsca zamieszkania, o ile takiego punktu jeszcze nie ma, a posiadacz pojazdu
nie dysponuje wtasnym podjazdem czy garazem (parkowanie na ulicy). Po akceptacji
whniosek jest przekazywany do realizacji przez wtasciwego operatora sieci dystrybucyjnej
(OSD), ktory w ciggu 10-12 tygodni buduje punkt tadowania w odlegtosci nieprzekraczajacej
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300 m od miejsca zamieszkania wnioskodawcy. Wnioskodawca nie ponosi zadnych kosztéw
zwigzanych z budowa takiego punktu, ale jego uzytkowanie jest ptatne zgodnie ze stawkami
ustalonymi przez operatora stacji. Operatorami tych punktdw sg podmioty trzecie, wytonione
w publicznym postepowaniu koncesyjnym. Operator takiego punktu tadowania wnosi do
budzetu miasta co miesigc tzw. optate koncesyjna, stanowiaca niewielka cze$¢ naleznosci
wynikajacej ze sprzedanej energii elektrycznej na potrzeby tadowania pojazdow.

Po zakonczeniu budowy i uruchomieniu punktu wtasciciel otrzymuje karte RFID, ktora
uruchamia ustuge tadowania. Ptatno$¢ wnosi sie comiesiecznie na podstawie ilosci zuzytej
energii. Warto podkresli¢, ze wydana karta RFID umozliwia uruchomienie ustugi tadowania
we wszystkich miejskich, publicznie dostepnych punktach tadowania®. Na uwage zastuguje
konstrukcja cennika za tadowanie — uzytkownik ptaci jedynie za pobrang energie, jezeli
jego samochaod jest podtaczony do punktu nie dtuzej niz 24h. Po tym czasie rozpoczyna
sie naliczanie dodatkowej opftaty.

Rys. 7 Przyktadowa miejska stacja tadowania w Utrechcie o mocy 22kW (2x11kW)

Zrédto: Allego.com

Wraz z dynamicznym wzrostem liczby pojazdow elektrycznych w ostatnich latach wzrosta
takze liczba wnioskow sktadanych przez uzytkownikow. Spowodowato to znaczace obcigzenie
administracyjne instytucji lokalnych, generujac znaczny naktad pracy. Dlatego tez Utrecht,
podobnie jak inne miasta holenderskie, stopniowo odchodzi od systemu ,budowy na
zadanie” w kierunku systemu wieloletniego programu budowy punktow tadowania opartego
na analizie danych o ksztattowaniu sie zapotrzebowania na ustuge tadowania. Liczba
punktow tadowania i ich potencjalne lokalizacje sg okreslane m.in. na podstawie analizy
intensywnosci wykorzystania juz istniejacych punktow — jesli stopien wykorzystania staje
sie zbyt wysoki (co oznacza duze zapotrzebowanie), wtadze miasta ogtaszajg postepowanie
koncesyjne na wybudowanie i uruchomienie w najblizszym sasiedztwie kolejnego punktu.
Takie podejscie ma za zadanie zapewnienie mozliwosci podtaczenia pojazdu na danym
obszarze, bez koniecznosci poszukiwania przez wtasciciela pojazdu elektrycznego wolnego
punktu w dalszej odlegtosci. Analizy potrzeb sa przygotowywane przez wyspecjalizowane
podmioty zewnetrzne na podstawie umow zawieranych przez urzad miasta. W rezultacie
wtadze lokalne otrzymuja regularnie wyniki tych analiz wraz z wnioskami, rekomendacjami
oraz proponowanymi lokalizacjami, ktore sg uwzgledniane w kolejnych etapach rozwoju
infrastruktury tadowania. Stopien wykorzystania punktow i ilo$¢ pobranej energii monitorowane
s na biezaco zardwno przez operatoréw, jak tez przez instytucje miejskie.

Przy wieloletnim planowaniu potencjalnych lokalizacji uwzglednia sie takze trendy przyrostu
rejestracji pojazdow elektrycznych w poszczegolnych dzielnicach, planowane inwestycje
w budownictwie mieszkaniowym i uzytecznosci publicznej, kierunki rozwoju tkanki miejskiej
i transportu publicznego, intensywnos$¢ ruchu drogowego czy prognozy danych
demograficznych.

8W poczatkowym okresie funkcjonowania tego systemu przypisywano taki punkt tadowania do konkretnego pojazdu, oznaczajac miejsce postojowe numerem rejestracyjnym. Jednak stosunkowo szybko zrezygnowano z tego rozwigzania — uznano je za niepraktyczne

i wykluczajgce innych uzytkownikéw, a system zostat ,otwarty” dla wszystkich posiadaczy kart.
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Rys. 8. Przyktad planowanej lokalizacji punktow tadowania w dzielnicy mieszkalnej
Utrechtu

Zrédto: Royal HaskoningDHV

W niedalekiej przysztosci system ,budowy na zadanie” zostanie catkowicie wstrzymany,
obecnie zastepuje go system planowania oparty na wynikach analizy danych wraz z re-
komendacjami, ktérego zatozenia zostaty ujete w miejskim planie rozwoju infrastruktury
tadowania, przyjetym w 2018 roku. Dzieki temu wtadze lokalne na biezgco aktualizuja
planowane lokalizacje punktow tadowania w horyzoncie wieloletnim. Zgodnie z tym
systemem strategia rozwoju sieci tadowania uwzglednia lokalizacje, w ktérych zaktada sie
budowe punktéw tadowania w najblizszym czasie ([do 12 miesiecy), jak rowniez lokalizacje,
ktore w dtuzszej perspektywie czasowej moga by¢ potrzebne z uwagi na obecne
i przewidywane trendy rozwoju elektromobilnosci. Plan miejskiej sieci tadowania, obejmujacy
zaréwno punkty juz istniejace, jak i planowane w najblizszej przysztosci oraz w dtuzszej
perspektywie czasowej, zostat przedstawiony na ponizszych rysunkach.

Rys. 9. Lokalizacja istniejgcych miejskich punktéw tadowania w Utrechcie

Zrédto: Royal HaskoningDHV
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Rys. 10. Lokalizacja miejskich punktow tadowania przewidzianych do budowy w najblizszym
czasie w Utrechcie

Zrédto: Royal HaskoningDHV

10 =

Rys. 11. Lokalizacja miejskich punktow tadowania przewidzianych do budowy w dtuzszej
perspektywie czasowej w Utrechcie

Zrédto: Royal HaskoningDHV
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Plan lokalizacji punktow tadowania pokazuje, ze sq one rozmieszczone przede wszystkim
na obszarach zabudowy mieszkalnej, gtdwnie jednorodzinnej i typu szeregowego. Zwraca
uwage bardzo mata liczba punktéw tadowania w centrum miasta — jest to zabieg celowy.
Wieloletnie plany miasta przewidujg, ze ewolucja obecnej w Utrechcie strefy niskiej emisji
(LEZ)° w perspektywie kilku lat doprowadzi do praktycznie catkowitego zakazu poruszania
sie pojazdow (takze elektrycznych) w centrum miasta, ktére zostanie catkowicie (z nielicznymi
wyjatkami) oddane pieszym i rowerzystom. Inwestycje w punkty tadowania na tym obszarze
nie maja zatem uzasadnienia. Inwestycje zaplanowane w najblizszych latach majg na celu
zageszczenie punktdw na obszarach zabudowy mieszkaniowej oraz przy licznie odwiedzanych
obiektach uzytecznosci publicznej (jak parki, baseny, tereny rekreacyjne, centra handlowe
itd.). Jak wspomniano wczesniej, miejska sie¢ tadowania w Utrechcie praktycznie w catosci
sktada sie z punktdw tadowania AC o mocy 22 kW (punkty pojedyncze lub stacje obejmujace
dwa punkty o mocy 11 kW kazdy) oraz z pojedynczych punktéw o mocy 11 kW. Réwniez
plany na kolejne lata przewiduja, ze wtasnie takie punkty tadowania beda stopniowo
powstawac. Inwestycje w punkty tadowania duzej mocy (pow. 50 kW) sg ograniczone do
minimum — wtadze lokalne rozwdj sieci duzej mocy, umiejscowionej na terenach prywatnych,
pozostawiajq operatorom dziatajagcym na zasadach rynkowych. Wtadze lokalne nie planuja
budowy punktow tadowania o mocy mniejszej niz 11 kW, ttumaczac to ograniczonymi
mozliwos$ciami osiggniecia zyskownosci takiego punktu w warunkach rynkowych z uwagi
na niski mozliwy wolumen pobranej energii w ciggu doby przy jednoczesnych wysokich
kosztach statych.

Warto w tym miejscu podkresli¢, ze wtadze lokalne nie uczestnicza finansowo w rozwoju
publicznie dostepnej sieci tadowania ani nie oferuja finansowych instrumentéw wsparcia
ich budowy czy funkcjonowania — s3 odpowiedzialne jedynie za planowanie i wyznaczanie
lokalizacji. Sama budowa punktoéw to zadanie operatorow stacji tadowania, wytonionych
w drodze postepowania publicznego na zasadach rynkowych [konkurencyjnych). Miasto
ogtasza postepowanie koncesyjne dla operatorow. Koncesja jest udzielana na okres 10 lat
z mozliwos$cia ponownego ubiegania sie na kolejny okres. W umowach koncesyjnych
ustalona jest stata stawka taryfowa (indeksowana w cyklu rocznym), jakg operatorzy musza

? Odpowiednikiem stref niskiej emisji w Polsce sa strefy czystego transportu

zapewni¢ dostawcy ustugi tadowania. Ostateczna optata za jednostke pobranej energii
przez uzytkownika sktada sie wiec ze statej stawki operatora plus marzy dostawcy ustugi
tadowania. Operatorzy moga ubiegac sie o dofinansowanie w ramach ogdlnokrajowych
lub regionalnych programow wsparcia ustanowionych przez rzad w ramach strategii
Mission Zero: Powered by Holland.

2.2 Londyn

Wybor stolicy Wielkiej Brytanii to przyktad bardzo duzego i ludnego miasta europejskiego
petnigcego funkcje administracyjnej i finansowe;j stolicy. To takze miasto, ktore jako pierwsze
na $wiecie w latach 50. XX w. zostato powaznie zagrozone zjawiskiem smogu i podjeto
dziatania na rzecz poprawy jakosci powietrza. Po wyeliminowaniu gtéwnego zrédta za-
nieczyszczen, jakim byty paliwa state w instalacjach ogrzewania budynkéw, przyszedt czas
na dziatania majgce na celu zmniejszenie emisji zanieczyszczen z pojazdéw. Dynamiczny
wzrost udziatu pojazdow elektrycznych i dobrze rozwinieta sie¢ infrastruktury tadowania
powoduja, ze Londyn znajduje sie w czotdwce europejskich miast wspierajacych przejscie
na transport zeroemisyjny.

Co warte podkreslenia, to wtasnie dziatania podejmowane przez Londyn w zakresie
zmniejszenia emisji z pojazdow byty inspiracja dla rzadu Wielkiej Brytanii przy formutowaniu
polityk krajowych. Pierwsze zapowiedzi przedstawicieli rzadu Wielkiej Brytanii dotyczyty
zakazu nowych rejestracji pojazdéw spalinowych od 2040 r., jednak w ramach strategii
osiggniecia neutralnosci emisyjnej (Road to Zero Strategy) do roku 2050 date te ustalono
ostatecznie na rok 2030, a rozwoj zeroemisyjnej floty pojazdow stat sie jednym z 10 kluczowych
punktéw tej strategii. Jednoczesnie uznano, ze wzrost liczby pojazdow elektrycznych moze
nastagpic jedynie wtedy, kiedy bedzie istniata dobrze rozwinieta infrastruktura do ich fadowania.
Dlatego tez przyjeto wieloletnie plany wsparcia finansowego rozwoju punktow tadowania,
gtownie duzej mocy, a budzet na ten cel wynosi ponad 1 mld funtow. Dzieki ustanowionym
mechanizmom finansowym wsparcie jest udzielane zaréwno osobom prywatnym (Electric
Vehicle Homecharge Scheme — EVHS), jak i firmom i instytucjom publicznym (Workplace
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Charging Scheme — WCS) oraz samorzagdom na rozwdj ulicznej infrastruktury tadowania
(On-street Residential Chargepoints Scheme — ORCS]). Warto jednak podkresli¢, ze brak
jest wigzacych celdw w zakresie infrastruktury tadowania na obszarach miast dla samorzadow
— skala i zakres dziatan sg pozostawione do wytacznej decyzji wtadz lokalnych.

Obecnie rzad Wielkiej Brytanii koriczy prace nad krajowa strategia rozwoju infrastruktury
tadowania, ktéra ma zawiera¢ cele wskaznikowe na okres do 2030 i 2050 r. oraz zawierac
propozycje nowych mechanizmoéw wsparcia, w tym finansowych.

Londyn to przyktad miasta, w ktérym funkcjonuje rownolegle wiele rozwigzan majacych
na celu ograniczenie ruchu pojazdéw. W pierwszym etapie, od 2003 r., wprowadzono
strefe ptatnego wjazdu, obejmujaca centralne dzielnice miasta. Miata ona za zadanie
ograniczy¢ liczbe samochoddw na niezwykle zattoczonych ulicach stolicy Wielkiej Brytanii.
W 2017 r. ustanowiono dodatkowo strefe optaty emisyjnej, ktdra w kwietniu 2019 r. zostata
przeksztatcona w strefe ultraniskiej emisji (Ultra Low Emission Zone — ULEZ). Strefa obejmuje
centralne dzielnice miasta. Od 25 pazdziernika 2021 r. strefa ULEZ zostata znacznie poszerzona
i objeta takze dzielnice bardziej oddalone od centrum.

Wijazd do strefy jest bezptatny dla pojazddw spetniajgcych co najmniej norme EURO4 dla
silnikdw benzynowych i EUROG dla silnikow Diesla. Kierowcy pojazddw bardziej emisyjnych
musza sie liczy¢ ze sporym wydatkiem 12,5 funta dziennie. Wtadze Londynu rozwazaja
mozliwo$¢ wprowadzenia w przeciggu najblizszych 2-3 lat catkowitego zakazu wjazdu do
strefy pojazddw osobowych i dostawczych z silnikiem Diesla.

Kontrola w strefach odbywa sie automatycznie. Londyn to miasto z najwieksza liczbg kamer
monitoringu miejskiego w Europie. Dlatego tez kontrola odbywa sie automatycznie poprzez
system kamer odczytujgcych tablice rejestracyjne (Automatic Number Plate Recognition
— ANPR). Dzieki temu kontrola jest niezwykle skuteczna. Kara za brak wniesionej optaty jest
wysoka i wynosi 130 funtéw (65 funtdw w przypadku ptatnosci w ciggu 14 dni).

0
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Rys. 12. Strefa ultraniskiej emisji (ULEZ) w Londynie po rozszerzeniu w 2021r.

Zrédto: Transport for London, www.tfl.gov.uk
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Zgodnie z badaniami przeprowadzonymi na zlecenie wtadz Londynu wprowadzenie ULEZ
przyniosto zmniejszenie natezenia ruchu ulicznego o 15%, co znalazto odzwierciedlenie w redukgji
poziomu zanieczyszczenia tlenkami azotu az o 44% w okresie od 2017 do 2020 r.

Wysoko$c¢ optaty i skutecznos¢ jej egzekwowania spowodowaty, ze wielu mieszkancow
Londynu zrezygnowato ze swojego samochodu jako $rodka transportu do centrum,
przesiadajac sie na rower lub do komunikacji publicznej. Jednak szybki rozwoj ustug
oferowanych przez takie firmy jak Uber spowodowat ponowny wzrost zattoczenia na
londynskich ulicach, a emisje tlenkow azotu zaczety zndw rosnac. Niska cena ustugi sprawita,
ze Uber stat sie atrakcyjng cenowo alternatywa nie tylko dla samochodoéw prywatnych,
lecz takze dla komunikacji publicznej. Na skutek kampanii prowadzonej przez organizacje
Transport & Environment oraz naciskéw wtadz Londynu, Uber zdecydowat sie na wdrozenie
programu elektryfikacji pojazdow $wiadczacych przejazdy zarbwno w Londynie, jak
i w niektoérych innych duzych miastach Europy.

Warto takze wspomnie¢, ze wtadze miasta prowadza aktywna polityke na rzecz zmniejszenia

emisji rowniez z transportu publicznego. W celu poprawy jakosci powietrza ustanowiono

od 1 stycznia 2018 r. szereg wymogow emisyjnych dotyczacych pojazdéw komunikacji
publicznej i taksowek:

* wszystkie nowo nabywane dwupoktadowe autobusy komunikacji miejskiej obstugujgce
trasy w centralnej czesci Londynu majg mie¢ minimum naped hybrydowy, a autobusy
jednopoktadowe — zeroemisyjny,

e wszystkie nowo rejestrowane takséwki oraz pojazdy (nalezace do wypozyczalnijmusza
mie¢ mozliwos¢ poruszania sie w strefie ULEZ w sposéb zeroemisyjny (co oznacza posiadanie
napedu hybrydowego, elektrycznego lub wodorowego),

e ograniczono wiek pojazdéw uzywanych jako taksowki do maksymalnie 10 lat.

Kluczowym elementem wptywajgcym na rozwoj elektromobilnosci w Londynie jest przyjeta
przez wtadze miasta deklaracja osiggniecia celu neutralnosci emisyjnej do roku 2030, a wiec
celu bardziej ambitnego niz cel krajowy. Poniewaz cel neutralnosci emisyjnej nie moze by¢
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zrealizowany bez udziatu sektora transportu drogowego, w dokumentach planistycznych
i rozwojowych takich jak miejska polityka transportowa duza wage przypisano rozwojowi
infrastruktury tadowania, a od 2018 r. miasto aktywnie rozbudowuje sie¢ punktow tadowania.
Dzieki temu samochody w petni elektryczne (BEVs) stanowity niemal 20% nowo rejestrowanych
pojazdéw osobowych i dostawczych w Londynie w 2021 r. Jednoczes$nie ponad 40%
mieszkancéw Londynu nie ma mozliwosci tadowania pojazdu elektrycznego w swoim domu
(w garazu lub na podjezdzie), dlatego tez dostepnos¢ publicznych punktow tadowania jest
kluczowa. Na koniec 2021 r. w Londynie dostepnych byto ponad 8600 publicznych punktow
tadowania (nie tylko miejskich) — to niemal 1/3 wszystkich punktéw w Wielkiej Brytanii.

Rys. 13. Liczba publicznych punktéw tadowania w Londynie w latach 2019-2021
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Mimo ze w latach 2019-2021 nastapit wzrost liczby punktow tadowania az o0 85%, to w tym
samym czasie flota pojazdéw elektrycznych wzrosta niemal czterokrotnie. Aby przyspieszy¢
tempo rozwoju infrastruktury tadowania, w 2019 r. przyjeto plan rozwoju infrastruktury
tadowania do roku 2025. Jednak z uwagi na wiekszy, niz przewidywano, przyrost liczby
pojazdow elektrycznych dokument ten poddano gruntownemu przegladowi, ponownie
dokonujgc oszacowan zapotrzebowania i wydtuzajac horyzont czasowy do roku 2030.
W dokumencie zawarto prognozy niezbednej liczby punktéw tadowania w dwoch sce-
nariuszach, z ktérych jeden zaktada preferencje dla punktow normalnej mocy do 22 kW,
a drugi preferencje dla punktow duzej mocy (od 50 kW]. Prognozowane scenariusze s
przedstawione w ponizszej tabeli.

Tab. 2. Porbwnanie planéw rozwoju infrastruktury tadowania w Londynie z 2019 i 2021 r.
w dwoch scenariuszach

Scenariusz preferujacy rozwéj punktéw tadowania
o mocy nie przekraczajacej 22 kW (AC)

plan 2019 r. strategia 2021 r.
3-22 kW >50 kW 3-22 kW >50 kW
2025 28 000-49 000 1400-2500 26 000-49 500 1100-1600
2030 = = 60 000-90 000 1700-2100

Scenariusz preferujacy rozwéj punktéw tadowania
o mocy 50 kW i wiekszej (DC)

plan 2019 .

3-22 kW >50 kW 3-22 kW >50 kW

strategia 2021 r.

2025 20 000-34 000 2500-4100
2030 = =

18 500-34 500
40 000-55 000

1600-2600
3000-3900

Autorzy strategii oraz wtadze miasta sktaniaja sie ku scenariuszowi zaktadajacemu szybszy
wzrost udziatu punktoéw tadowania duzej mocy z uwagi na lepsze zaspokojenie potrzeb
uzytkownikow czesciej pokonujacych wieksze odlegtosci i wieksze podobienstwo do
tradycyjnego tankowania na stacji paliw (wyjscie naprzeciw dotychczasowym przyzwy-
czajeniom). Warto jednak podkresli¢, ze prognozowane liczby nie stanowia wigzacych
celow, lecz sg jedynie wskazowka dotyczaca dalszych dziatan na rzecz rozwoju infrastruktury.
Jak podkresla sie w podsumowaniu dokumentu kluczowe beda na biezaco weryfikowane
potrzeby uzytkownikéw. W dokumencie zdefiniowano rowniez kluczowe z punktu widzenia
systemu transportowego grupy uzytkownikow, dla ktérych zaspokojenie potrzeb, przede
wszystkim w zakresie szybkiego tadowania DC, jest najwazniejsze i spowoduje spadek
zainteresowania uzytkowaniem pojazddw prywatnych na obszarze miasta. Sa to:

o taksowki,

e car sharing,

e pojazdy realizujgce przejazdy typu ride-hailing,

» pojazdy dostawcze (last mile).

Planowanie lokalizacji i budowe punktéw szybkiego tadowania, przede wszystkim w postaci
tzw. hubow tadowania liczacych kilkanascie punktdw, powierzono zarzadowi transportu
(Transport for London — TfL), natomiast rozwaj sieci punktéw tadowania normalnej mocy
(3-22 kW) pozostawiono w kompetencjach poszczegdlnych dzielnic (ang. boroughs), dajac
jednoczesnie petng autonomie w zakresie nie tylko decyzji lokalizacyjnych, lecz takze
wyboru rozwigzan technicznych i mocy poszczegodlnych punktow tadowania.
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Rys. 14. Przyktad hubu szybkiego tadowania zrealizowanego przez TfL w londynskiej
dzielnicy Woolwich

Zrédto: Transport for London

Jak wspomniano wczesniej, o ile punkty (huby) tadowania duzej mocy pozostajq w gestii
urzedu miasta (TfL), o tyle punkty normalnej mocy do 22 kW pozostaja w gestii poszczegdlnych
dzielnic. Koordynacja dziatan podejmowanych przez dzielnice to zadanie City Councils,
czyli rady dzielnic, ale decyzje lokalizacyjne i odpowiedzialno$¢ za realizacje naleza do
poszczegolnych dzielnic. Warto podkresli¢, ze kazda dzielnica posiada swoja, regularnie
aktualizowana strategie transportowa i strategie rozwoju infrastruktury tadowania, ktére
maja charakter uszczegotawiajacy strategie przyjete dla catego miasta. Nie znajdziemy tu
jednak zadnych wigzacych celdw w zakresie liczby punktow tadowania — dokumenty te

sg konstruowane na zasadzie: jak szybko i skutecznie reagowac na potrzeby mieszkancow.
Dzieki temu punkty tadowania powstajq przede wszystkim tam, gdzie jest na nie zapotrze-
bowanie. Temu ma stuzy¢ staty mechanizm konsultacyjny wdrozony przez kazda z dzielnic.
Na stronach internetowych kazdej dzielnicy znajdziemy formularz, za pomoca ktérego
mozna zgtosi¢ do wtadz dzielnicy propozycje lokalizacji punktu tadowania. Nie jest to
jednak mechanizm ,budowy na zyczenie” jak w miastach holenderskich, lecz jedynie
wskazéwka dla wtadz dzielnicy, gdzie potrzebna jest rozbudowa infrastruktury. Koszty
zakupu punktu tadowania i jego budowy pokrywa operator stacji, wytoniony w otwartym
postepowaniu konkurencyjnym, natomiast kwestie instalacji podtaczeniowej naleza do
dzielnicy oraz wspotpracujgcego z nig operatora sieci dystrybucyjnej. Z uwagi na wysoki
stopien skablowania'® sieci niskiego napiecia i zapasy mocy w stacjach transformatorowych
problemy z przytaczeniem punktow tadowania do sieci sa sporadyczne i szybko rozwigzywane.
Sam proces zostat maksymalnie uproszczony poprzez przyjecie specjalnej procedury
uzgodnionej miedzy wtadzami dzielnicy a wtasciwym operatorem sieci dystrybucyjnej.

Warto w tym miejscu zwroéci¢ uwage na kwestie techniczng, ktéra jest specyficzna dla
Wielkiej Brytanii. Ogromna wiekszos$¢ instalacji elektrycznych, w tym w budynkach
mieszkalnych, komercyjnych i urzadzeniach uzytku publicznego [np. latarnie uliczne), jest
wyposazona w jednofazowe, a nie trzyfazowe instalacje elektryczne. Dlatego tez w Wielkiej
Brytanii wiekszo$¢ punktow tadowania AC ma nizsza moc niz w innych krajach — zwykle
3,4 kW (przy maksymalnym poborze pradu na poziomie 16 A} i 7 kW (32 A). Budowa punktu
o mocy 11 lub 22 kW wymaga dodatkowej inwestycji w budowe przytacza trojfazowego,
z tego tez powodu liczba takich stacji jest bardzo ograniczona.

Poszczegodlne dzielnice podchodza nieco inaczej do rozwoju sieci punktow tadowania
normalnej mocy — w zaleznosci od specyfiki warunkow lokalnych. Czes¢ dzielnic, np.
Chelsea, Kensington czy Greenwich, intensywnie rozwija sie¢ punktow tadowania matej
mocy (3 kW] zlokalizowanych w latarniach ulicznych (ang. trickle points). Atutem takiego
rozwigzania jest niski koszt instalacji z uwagi na brak koniecznosci wymiany stupa (urzadzenie
montuje sie w miejscu otworu rewizyjnego latarni) i brak koniecznosci budowy nowej

1 Przez pojecie ,skablowanie” rozumie sig instalacje sieci elektrycznej pod powierzchnia gruntu (w przeciwienstwie do napowietrznej, gdzie kable sy umieszczane na stupach).
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instalacji podtgczeniowej (punkt wykorzystuje istniejacg instalacje stupa oswietleniowego).
Wada tego rozwiazania jest mata dostepna moc tadowania, wynikajaca z ograniczen instalacji
przytagczeniowej stupa (1 faza, 16 A), oraz zastosowanie ograniczone tylko do obszaréw,
na ktorych stupy oswietleniowe sg zlokalizowane przy krawedzi jezdni. Jesli stupy sa
umieszczone po przeciwnej stronie chodnika, takie rozwigzanie nie moze by¢ zastosowane
z uwagi na utrudnienia w ruchu pieszym i rowerowym (przecinajace chodnik kable do
tadowania). Liczba takich punktéw w Londynie jednak systematycznie rosnie i na koniec
2021 r. byto ich juz ponad 1200. Co ciekawe, w przypadku punktéw tadowania w lampach
ulicznych nie wyznacza sie specjalnego miejsca do parkowania, nie ma tez limitdbw czasowych
na sesje tadowania. Oznacza to, ze miejsce postojowe przy lampie nie jest zarezerwowane
wytacznie dla pojazdow tadujacych sie, moga tam by¢ zaparkowane réwniez pojazdy
spalinowe, a podtaczony samochdd elektryczny moze sta¢ zaparkowany w tym miejscu
nawet kilka dni bez zadnych konsekwencji. Rozwigzanie to wybrano, aby unikna¢ protestow
mieszkancow, zwykle ostro sprzeciwiajgcych sie likwidacji ogélnodostepnych miejsc
postojowych. Jednak przy takim podejsciu dostepnosc¢ tych punktéw dla pojazdow
elektrycznych bywa czesto mocno ograniczona z uwagi na niedostatek miejsc postojowych
w Londynie, co powoduje uzasadniong irytacje posiadaczy tych pojazdow.

W innych dzielnicach, np. w potudniowej dzielnicy Lewisham, nie lokalizuje sie punktow
tadowania w lampach ulicznych, mimo ze stosowane rozwigzania korzystaja rowniez z ich
instalacji podtaczeniowych. Gtébwnym powodem takiego wyboru jest umiejscowienie
lamp ulicznych po przeciwnej stronie chodnika, a nie przy krawezniku jezdni. Gdyby punkt
byt zlokalizowany w latarni, kable podtaczeniowe musiatyby przecina¢ chodnik, a to
stwarzatoby zagrozenie dla przechodnidéw.

W miejscach, gdzie wykorzystanie instalacji lamp ulicznych nie jest mozliwe, wolne punkty
tadowania [najczesciej 7 kW z uwagi na dostepnos¢ jednej fazy) s budowane w postaci
specjalnych ,stupkow”, gtéwnie w zatokach postojowych i przy miejscach postojowych
na ulicach (dozwolone jest wytacznie parkowanie réwnolegte). Podobnie jak w przypadku
punktow zlokalizowanych w lampach ulicznych, tu réwniez miejsca postojowe przylegte

do stupkow nie sg przeznaczone wytacznie dla pojazdéw elektrycznych na czas tadowania.
S3 to miejsca ogodlnodostepne.

Rys. 15. Przyktadowe instalacje punktéw tadowania w lampach ulicznych w Londyni

Zrédto: Transport for London

Punkty o mocy 11 lub 22 kW (trojfazowe) montowane sg najczesciej przy duzych obiektach
uzytecznosci publicznej i komercyjnych (centra handlowe, obiekty sportowe, miejskie
parkiitp.), gdzie dostepnosc tacza trojfazowego jest zdecydowanie wieksza. Tam mozemy
juz spotka¢ miejsca postojowe przeznaczone wytacznie dla pojazdéw elektrycznych na
czas tadowania wraz z limitem czasowym.

Podstawowa zasadg przy planowaniu lokalizacji miejskich punktéw tadowania w dzielnicach
londynskich jest ich umiejscowienie na terenach nalezacych do miasta. Dzieki temu znacznie
uproszczono procedury podtaczeniowe w porozumieniu z operatorem sieci dystrybucyjnej
i tym samym skrécono czas niezbedny do realizacji planowanej inwestycji do maksymalnie
kilku tygodni.
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Rys. 16. Punkt tadowania w osobnym stupku podtgczonym do instalacji lampy ulicznej
w dzielnicy Lewisham

Zrédto: Low Emission Vehicle Strategy 2019-2020 for Lewisham Borough

Rys. 17. Przyktad miejskiego punktu tadowania o mocy 7kW w dzielnicy Lewisham

Zrédto: Low Emission Vehicle Strategy 2019-2020 for Lewisham Borough
2.3 Oslo

Trudno sobie wyobrazi¢ przeglad stosowanych miejskich polityk i instrumentéw w zakresie
wspierania elektromobilno$ci bez jednego z miast norweskich. Norwegia od wielu lat jest
Swiatowym liderem, jesli chodzi o udziat pojazddw elektrycznych w rynku nowych rejestracji.
W 2021 r. udziat pojazddéw czysto elektrycznych (BEVs) w nowych rejestracjach wyniost az
65%, a wliczajac hybrydy typu plug-in, przekroczyt nawet 80%. Norwegia moze sie takze
pochwali¢ imponujacym udziatem osobowych pojazdow elektrycznych w catej krajowej
flocie — na koniec 2021 r. niemal co szdsty samochdd osobowy zarejestrowany w tym kraju
byt samochodem czysto elektrycznym. Oczywiscie z uwagi na specyfike Norwegii udziaty
te rdzniq sie znacznie w poszczegolnych hrabstwach — najmniejsze sa na rzadko zaludnionych
obszarach pétnocnej Norwegii, gdzie panuja najsurowsze warunki klimatyczne (rys. 19).
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Rys. 18. Udziat pojazdéw elektrycznych w rynku nowych pojazdéw w poszczegolnych
hrabstwach Norwegii, dane za 2021 r.

Zrédto: Norwegian EV Association

0 =

-

Rys. 19. Udziat pojazdéw elektrycznych we flocie pojazdéw osobowych w poszczegdlnych
hrabstwach Norwegii, dane za 2021

Zrédto: Norwegian EV Association
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Tak duzy udziat pojazdoéw elektrycznych w rynku nowych pojazdéw to efekt wieloletniej
polityki rzadéw Norwegii, ktore przejscie na zeroemisyjny transport drogowy uznaty za
jeden z priorytetow polityki transportowej, ukierunkowanej na odejscie od wykorzystania
paliw kopalnych i dazenie do neutralnosci klimatycznej. Srednioterminowym celem polityki
krajowej jest osiggniecie 100% udziatu osobowych i dostawczych pojazdéw elektrycznych
w rynku nowych rejestracji juz w 2025 r., ale nalezy podkresli¢, ze jest to cel wskaznikowy,
a nie prawnie wigzacy. W dtuzszej perspektywie planowane jest osiggniecie celu redukcji
emisji CO2 o 55% do roku 2030 i neutralnosci klimatycznej Norwegii, w tym sektora
transportu, nie podzniej niz w 2050 r. Przyjety w 2018 r. krajowy plan dla sektora transportu
jasno wskazuje, ze przejscie na technologie bezemisyjne w transporcie drogowym jest
kluczowe dla osiggniecia zaktadanych celow redukcji emisji CO2. Technologie bateryjne
zostaty zidentyfikowane jako najbardziej obiecujace i perspektywiczne z uwagi na fakt,
ze energia elektryczna w Norwegii juz obecnie jest produkowana w sposdb niemal zero-
emisyjny (ponad 98% jest wytwarzane ze zrédet odnawialnych, przede wszystkim
w elektrowniach wodnych]).

Interesujace jest to, ze tak wysoki udziat pojazdow elektrycznych osiggnieto bez wprowadzania
systemow doptat do zakupu osobowych pojazdow elektrycznych. Od wielu lat krajowa
polityka fiskalna zdecydowanie preferuje zakup i uzytkowanie pojazdow elektrycznych
— przyktadowo nabywca elektryka jest zwolniony z podatku od zakupu pojazdu (ktérego
stawka zalezy od emisyjno$ci pojazdu) oraz z podatku VAT, ktory w Norwegii wynosi 25%.
Preferencyjne stawki obowigzuja takze w przypadku podatkdw z tytutu uzytkowania pojazdu
stuzbowego — tutaj uzytkownicy pojazdoéw elektrycznych moga liczy¢ na obnizke podatku
siegajaca nawet 80%. Norwegia jest wiec doskonatym przyktadem obrazujgcym skuteczno$c
ukierunkowanej polityki fiskalnej charakteryzujacej sie tym, ze na skutek zmniejszenia
obcigzen dotyczacych pojazdow elektrycznych i jednoczesnego zwiekszenia optat w przy-
padku pojazddw emisyjnych (spalinowych), zostaje zachowana wzgledna neutralnos¢ finansowa
dla wptywow budzetowych. Dzieki temu Norwegia znajduje sie na zaplanowanej $ciezce
dojscia do 100% udziatu pojazddéw zeroemisyjnych w rynku nowych pojazdéw w 2025 r.

Rys. 20. Udziat pojazddw zeroemisyjnych i hybrydowych (PHEV] w rynku nowych pojazdow
w Norwegii w latach 2010-2021 wraz z projekcja do roku 2025
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Zrédto: Norwegian EV Association na podstawie danych OFV

Wraz z utrzymujaca sie dynamika wzrostu udziatu pojazdéw elektrycznych nalezy spodziewac
sie stopniowego wycofywania tak znaczacych preferencji dla pojazdéw zeroemisyjnych.
Obecnie trwa w Norwegii dyskusja nad wycofaniem catkowitego zwolnienia pojazdow
zeroemisyjnych z podatku VAT. Kontynuowana jest natomiast polityka wspierania rozwoju
sieci fadowania, przy czym programy krajowe koncentrujg sie na wsparciu przede wszystkim
punktow tadowania duzej mocy (DC) wzdtuz sieci gtéwnych drog krajowych. Rozwaj sieci
tadowania o mocy do 22 kW [AC) na obszarach miast nalezy do kompetencji wtadz lokalnych,
ktore musza zapewni¢ we wtasnym zakresie srodki finansowe na ten cel.

Oslo jako stolica i najwieksze miasto Norwegii jest doskonatym przyktadem do przesledzenia
ewolucji polityk miejskich wspierajacych elektromobilnos$¢ na przestrzeni wielu lat. Juz
w 2010 r., a wiec w czasie gdy w wiekszosci europejskich miast pojawienie sie pojazdu
elektrycznego na ulicy wywotywato powszechne zainteresowanie, a znalezienie jakiegokolwiek
publicznego punktu tadowania byto praktycznie niemozliwe, w stolicy Norwegii byto
zarejestrowanych niemal 500 pojazdow elektrycznych, natomiast sie¢ tadowania liczyta
az 100 punktow. Ponizsza tabela przedstawia, jak zmieniata sie liczba pojazdow elektrycznych
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i punktéw tadowania w Oslo na przestrzeni ostatnich 12 lat. Na koniec 2021 r. az 28% pojazdéw
osobowych zarejestrowanych w Oslo stanowity pojazdy elektryczne (BEVs).

Tab. 3. Liczba zarejestrowanych pojazdow elektrycznych oraz punktéw tadowania AC
w Oslo w latach 2010-2021

. . Liczba zarejestrowa-
Liczba miejskich

punktéw tadowania AC
o mocy nie wiekszej niz

nych pojazdéw

Liczba zarejestrowa-
nych samochodéw
elektrycznych (BEVs)

elektrycznych przypa-
dajaca na jeden punkt

22 kW tadowania AC
2010 478 100 5
201 765 143 5
2012 1517 243 6
2013 3362 443 8
2014 6880 701 10
2015 11294 902 13
2016 16355 1114 15
2017 23159 1260 18
2018 32873 1279 26
2019 43259 1605 27
2020 54280 2091 26
2021 69546 2291 30

Zrédto: Norwegian EV Association

Model rozwoju miejskiej sieci tadowania w Oslo wyglada zupetnie inaczej niz w omawianych
wczesniej miastach. Wtadze lokalne w 100% odpowiadaja, rowniez finansowo, za kazdy
etap rozwoju: od planowania lokalizacji przez budowe i uruchomienie punktu az do fazy
operacyjnej. Planowanie lokalizacji jest $cisle powigzane z analiza potrzeb uzytkownikow.
W poczatkowym okresie model rozbudowy infrastruktury przypominat nieco model ho-
lenderski. Punkty planowano i budowano w miejscach, gdzie uzytkownicy nie mieli
mozliwosci tadowania we wtasnym garazu czy na odpowiednim miejscu postojowym.
W tym miejscu warto cofnac sie do roku 1960. To wtasnie wtedy wprowadzono przepisy,
ktore natozyty na dewelopera obowigzek zapewnienia miejsca postojowego [naziemnego
lub podziemnego) dla kazdego lokalu mieszkalnego. Dzieki temu udziat parkowania na
ulicy w wiekszosci dzielnic jest zdecydowanie mniejszy niz w innych miastach europejskich.
Wydawatoby sie zatem, ze punkty tadowania powinny powstawac gtéwnie w dzielnicach,
gdzie przewazaja budynki mieszkalne wybudowane przed 1960 r. Tak sie jednak nie stato
— na przeszkodzie stanat brak przepiséw zapewniajacych mozliwosc¢ instalacji prywatnych
punktéw tadowania na prywatnych miejscach parkingowych (sytuacja znana z naszych
miast, gdzie do niedawna brak stosownych przepiséw powodowat, ze zarzadca nieruchomosci
mogt w arbitralny i zupetnie dowolny sposéb — bez podania jakiegokolwiek uzasadnienia
— nie wyrazi¢ zgody na instalacje takiego punktu). Dlatego tez przez pierwsze lata rozwoju
miejskiej infrastruktury punkty tadowania budowano nie tylko w dzielnicach z przewaga
budynkéw mieszkalnych wybudowanych przed 1960 r., lecz takze w innych lokalizacjach,
gdzie posiadacze pojazdow elektrycznych zgtaszali problemy z instalacjq prywatnych
punktow tadowania. Wraz z wprowadzeniem przepisow regulujacych kwestie instalacji
prywatnych punktéw tadowania posiadacze pojazdow elektrycznych masowo zaczeli
instalowac prywatne tadowarki na swoich miejscach postojowych. Wtadze lokalne wspieraja
te dziatania, oferujac dofinansowanie do zakupu i instalacji takich punktow. Na efekty nie
trzeba byto dtugo czekac¢ — zapotrzebowanie na ustugi tadowania w niektérych miejskich
punktach tadowania gwattownie spadto. Obecnie wtadze miasta rozwazajg nawet likwidacje
czesci publicznych punktow tadowania z uwagi na znikome wykorzystanie i konieczno$¢
ponoszenia kosztdw utrzymania.
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Rys. 21. Liczba lokali mieszkalnych wybudowanych w Oslo przed 1960 r.

Zrédto: Norwegian EV Association

Podobnie jak w Utrechcie, w $cistym centrum miasta znajdziemy nieliczne tadowarki.
Wynika to z podjetych decyzji ograniczajacych w znacznym stopniu ruch samochodow
prywatnych w tej czesci miasta. Pierwszym krokiem majacym na celu ograniczenie ruchu
byto ustanowienie 1 pazdziernika 2017 r. strefy niskiej emisji. Obowigzuje ona w granicach
administracyjnych catego miasta w godzinach od 6.00 do 18.00 w dni powszednie.
W weekendy i $wieta ograniczenia wprowadzone w strefie nie obowiazuja. Strefa w Oslo
stanowi swoistg kombinacje rozwigzan znanych z Londynu poprzez potgczenie optaty za
wjazd z optata zalezng od klasy emisyjnosci pojazdu. Pojazdy zostaty podzielone na dwie
kategorie, a w kazdej z nich na trzy rodzaje:

Kategoria |, czyli pojazdy do 3,5 t DMC:

e pojazdy z silnikiem benzynowym oraz hybrydy (takze plug-in)
e pojazdy z silnikiem Diesla

* pojazdy elektryczne i wodorowe

Kategoria ll, czyli pojazdy powyzej 3,5t DMC:

* pojazdy spetniajace min. norme EUROG i hybrydy
* pojazdy spetniajace co najwyzej norme EUROS

* pojazdy elektryczne i wodorowe

Dodatkowo wysoko$¢ opfaty jest zréznicowana w zaleznosci od pory dnia. Pojazdy bezemisyjne
(elektryczne, wodorowe] sa z niej zwolnione. Posiadaczom kart AutoPass przystuguje 10%
znizki.

Przedstawiciele wtadz Oslo obrali nieco odmienng $ciezke zmian w polityce transportowe;j
miasta niz wtodarze innych miast europejskich. Zamiast stopniowo zaostrza¢ kryteria wjazdu
w zaleznosci od normy emisyjnej pojazdow, jako pierwsi w Europie zadeklarowali wdrozenie
ambitnego planu catkowitego zakazu ruchu pojazddw w centrum miasta. Plan poczatkowo
zaktadat objecie zakazem ruchu wszelkich pojazdow znacznie wiekszego obszaru, ale na
skutek licznych protestédw przedsiebiorcow, a takze mieszkancow, ktdrzy zarzucili wtadzom
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miasta brak konsultacji i nieuwzglednienie ich postulatdw, ostatecznie zakazem w 2019 r.
objeto jedynie obszar $cistego centrum o powierzchni ok. 1,5 km2. Obszar ten zostat
poddany gruntownej rewitalizacji i przebudowie infrastruktury drogowej. Wiekszos¢
dawnych ulic i miejsc parkingowych zostata przeksztatcona w ciggi piesze, $ciezki rowerowe
i tereny zielone. Dopuszczony zostat jednakze, na wniosek mieszkancoéw i przedsiebiorcow,
ruch autobuséw miejskich i pojazdéw dostarczajgcych towary do sklepow.

Rys. 22. Strefa ograniczonego ruchu w Oslo

Zrédto: Urzad Miasta Oslo

Pomimo ktopotdw z wdrozeniem zakazu ruchu pojazddw w centrum miasta, wtadze Oslo
deklaruja dalsze ograniczanie ruchu w miescie, w tym wprowadzenie w najblizszych latach
catkowitego zakazu wjazdu do miasta pojazdow z silnikiem Diesla, a w dalszej kolejnosci
— takze z silnikami benzynowymi. Sytuacja zwigzana z pandemia sprzyja zamierzeniom
wtodarzy, zmieniajac nastawienie mieszkancéw do znaczacych zmian w organizacji ruchu
pojazddw w miescie. Na ulicach znajdujacych sie blisko $cistego centrum masowo likwidowane
s3 miejsca postojowe i rozbudowywane ciggi piesze i $ciezki rowerowe. Brak jest zatem
uzasadnienia do budowy punktéw tadowania na obszarach, gdzie nie sa przewidziane
miejsca postojowe.

Wtadze Oslo przyjety takze zupetnie inny kierunek w obszarze finansowania rozbudowy
i funkcjonowania miejskich punktéw tadowania. Inwestorem, wtascicielem i operatorem
miejskich punktow tadowania o mocy do 22 kW jest miasto. Inwestycje na dany rok, oparte
na regularnie sporzadzanych analizach przewidywanych potrzeb, sg corocznie zaplanowane
w budzecie miejskim. Miasto finansuje zarobwno zakup urzadzenia, jak i jego instalacje
i ponosi koszty funkcjonowania punktu tadowania. Jest to rozwigzanie bardzo kosztowne:
w okresie od 2010 do konca 2021 r. wydatki budzetu miasta zwigzane z budowa infrastruktury
tadowania przekroczyty 30 min EUR, czyli byty dwukrotnie wyzsze niz budzet rzagdowych
programow wsparcia budowy punktdw tadowania duzej mocy.

Do 2019 r. ustuga tadowania w miejskich punktach byta bezptatna, bez limitdw czasowych.
Wraz z przyrostem liczby pojazdow elektrycznych pojawity sie jednak problemy. Brak ja-
kichkolwiek optat powodowat, ze podtgczone do punktu pojazdy byty zaparkowane nawet
przez kilka dni, poniewaz wtasciciele traktowali miejsce przy tadowarce jako bezptatne
miejsce parkingowe. Rotacja pojazddw i wigzaca sie z nig liczba sesji tadowania drastycznie
spadty. Dlatego tez wtadze miasta zdecydowaty sie na odejscie od bezptatnej ustugi.
Réwniez w kwestii optat za tadowanie rozwigzanie stosowane w Oslo jest zupetnie odmienne
od stosowanych w Londynie czy Utrechcie. Optata uzalezniona jest jedynie od czasu
postoju przy punkcie tadowania, bez wzgledu na ilo$¢ pobranej energii. Ptatno$¢ odbywa
sie wiec tak jak za parkowanie w strefie ptatnego parkowania — wtasciciel pojazdu zapar-
kowanego przy punkcie tadowania ptaci po prostu wyzsza stawke godzinowa niz za zwykte
miejsce parkingowe. Takie rozwigzanie doskonale sie sprawdzito — miejsca przy punktach
tadowania przestaty by¢ zastawiane samochodami elektrycznymi na dtugi czas.

Jesli chodzi o moc punktoéw tadowania, to najczesciej spotykane sa punkty o mocy 11
i 22 kW (2 x 11 kW), cho¢ czasami mozemy spotkac sie takze z punktami o mocy 7,5 kW.
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Rys. 23. Przyktady miejskich punktow tadowania (AC) w Oslo

Zrédto: ChargeMap.com

W przypadku punktow tadowania wiekszej mocy (co najmniej 50 kW) stosowany jest
system znany w innych panstwach — uzytkownik ponosi optaty uzaleznione od ilo$ci pobranej
energii. Miejskich punktow tadowania duzej mocy jest jednak stosunkowo niewiele i sa
one budowane przede wszystkim w lokalizacjach wskazanych przez wtadze miasta przez
podmioty prywatne z mysla o potrzebach tadowania takséwek i pojazddw dostawczych,
gdzie czas tadowania ma duze znaczenie. W najblizszej przysztosci planowane sg rowniez
huby szybkiego tadowania, przeznaczone wytacznie do wykorzystania przez takséwki,
pojazdy Ubera i pojazdy dostawcze.

[]

+
[
+
'

Rys. 24. Przyktad miejskiego hubu szybkiego tadowania w Oslo

Zrédto: Fortum.com
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3. Wnioski i rekomendacje dla polskich samorzadéow

Na podstawie dokonanego przegladu rozwigzan stosowanych w trzech wybranych miastach
europejskich mozna sformutowac kilka ogéinych wnioskéw:

e Rozwdj infrastruktury tadowania, jako integralna czes$¢ dziatan na rzecz rozwoju elektro-
mobilnosci w miastach, jest mocno osadzony w szerzej pojetych politykach, tj. polityce
transportowej miasta oraz polityce/strategii rozwojowej miasta. Dziatania miast sg natomiast
$cisle powigzane z politykami na poziomie krajowym — maja one za zadanie wspierac
realizacje celdw w zakresie zmniejszenia emisyjnosci sektora transportu drogowego,
cho¢ w niektérych przypadkach (Londyn) stanowia wrecz inspiracje dla wtadz centralnych
przy planowaniu krajowych strategii i planow dziatan.

Miasta koncentruja sie na rozwoju punktéw tadowania normalnej mocy, tj. do 22 kW,

petnigcych funkcje tadowania domowego (home charging] lub okazjonalnego (destination
charging), zlokalizowanych na terenach nalezacych do miasta. Punkty tadowania duzej
mocy (min. 50 kW) sq budowane w wiekszosci przez podmioty prywatne.

Stopien zaangazowania finansowego wtadz i instytucji lokalnych w rozwj infrastruktury
tadowania jest bardzo zréznicowany.
Stosowane rozwigzania techniczne, dotyczace zaréwno preferowanej mocy tadowania,

jak i lokalizacji punktow czy systemu ptatnosci, sa $cisle powigzane z lokalna specyfika:
charakterem zabudowy, dostepnoscia do sieci dystrybucyjnej niskiego napiecia oraz
zgtaszanymi potrzebami uzytkownikéw. Nie mozna tu wskazac¢ uniwersalnego rozwiazania,
mogacego miec¢ zastosowanie w dowolnym miescie.

Niezwykle istotnym elementem w planowaniu rozwoju infrastruktury w kazdym z badanych

miast jest dobre poznanie potrzeb i oczekiwan uzytkownikdw. Interakcja o charakterze
ciagtym z uzytkownikami pojazdow elektrycznych wydaje sie kluczem do sukcesu w do-
pasowaniu infrastruktury do potrzeb obecnych i przewidywanych w najblizszych
latach.

We wszystkich badanych miastach kluczem do rozwoju infrastruktury tadowania jest
wspotpraca pomiedzy wiadzami lokalnymi a operatorami sieci dystrybucyjnej. Mozliwo$¢
szybkiego podtaczenia stacji tadowania do sieci elektroenergetycznej jest niezbednym
warunkiem realizacji wczesniej opracowanych plandw lokalizacji.

Powyzsze wnioski pokazuja, ze mimo iz nie jest mozliwe wskazanie idealnego, uniwersalnego
podejscia do rozwoju miejskiej sieci tadowania pojazdow elektrycznych to w kazdym z ba-
danych miast mozna znalez¢ rozwigzania majace duzy potencjat powtarzalnosci rowniez
w polskich miastach. Nie oznacza to jednak, ze poszczegdlne wybrane z réoznych miast
rozwigzania czastkowe sprawdzg sie jako spojny system w naszych krajowych warunkach.
Ponizsze rekomendacje dotyczace kazdego etapu planowania i rozwoju infrastruktury
tadowania nalezy traktowac jako zbiér mozliwych do wykorzystania rozwigzan, ale ich
dobor dla konkretnego miasta, a nawet dzielnicy powinien wynika¢ z kompleksowej analizy
danych, lokalnych uwarunkowan czy mozliwosci wtadz samorzadowych. Niekiedy przyktady
sprawdzonych w praktyce przez inne miasta europejskie rozwigzan nie beda mogty by¢
zastosowane przez nasze wiadze lokalne z uwagi na krajowe regulacje prawne. Nie oznacza
to, ze nalezy z nich catkowicie zrezygnowac — warto takie bariery prawne identyfikowac
i podejmowac dziatania majgce na celu zmiane przepiséw na bardziej przyjazne. O takich
przypadkach réwniez méwimy w ponizszych rekomendacjach.

3.1. Zdefiniowanie roli elektromobilnosci w polityce transportowej i rozwojowej miasta

Transformacja transportu, w tym drogowego, w kierunku napedéw zeroemisyjnych jest
nieunikniona w $wietle koniecznosci realizacji celow w zakresie osiggniecia pozadanych
standardow jakosci powietrza i ograniczenia emisji gazoéw cieplarnianych. Wszystko wskazuje
na to, ze to wtasnie pojazdy elektryczne bateryjne odegraja gtéwna role w tym procesie.
Jednak elektromobilnos$¢ nie powinna by¢ traktowana jako cel sam w sobie, lecz jako
narzedzie do osiggania celow takich jak ograniczenie emisji zanieczyszczen, zmniejszenie
narazenia na hatas czy tez zwiekszenie udziatu zrbwnowazonych form transportu w miejskim
systemie transportowym. Dobrym narzedziem do okreslenia roli elektromobilnosci w miastach
jest opracowanie strategii rozwoju elektromobilnosci, ktéra odpowiada na wyzwania
zdefiniowane w politykach transportowych, planach zrownowazonej mobilnosci miejskiej
(ang. Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP) czy strategiach rozwojowych miast.
Obecnie opracowanie takiego dokumentu przez wtadze lokalne jest fakultatywne, ale
Z pewnoscig warto go posiadac. Po dziesigtkach lat inwestycji majacych za zadanie utatwienie
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poruszania sie po miescie samochodami osobowymi (budowa nowych drég, zwiekszanie
przepustowosci istniejgcych drog, budowa miejsc parkingowych) nadszedt czas na zmiane
priorytetow. W badanych miastach priorytet nadano komunikacji publicznej oraz rozwojowi
transportu rowerowego i pieszego. Najszybciej zmiany te dokonuja sie w centrach miast.
Wprowadzanie stref niskiej emisji, optaty za wjazd do centrum, stopniowa likwidacja miejsc
parkingowych, zmniejszanie przepustowosci ulic dla samochodéw przy jednoczesnej
rozbudowie infrastruktury rowerowej oraz ciggéw pieszych to tylko niektore przyktady
nowoczesnych polityk miejskich na rzecz zrbwnowazonego transportu i zrbwnowazone;j
mobilnosci miejskiej.

Coraz wieksza role w rozwoju miasta odgrywaja polityki oparte na analizie danych. Doskonaty
przyktad takiego dziatania stanowi Utrecht. Okreslajac role elektromobilnosci i cele
w zakresie infrastruktury tadowania, nalezy w maksymalnym stopniu korzysta¢ z dostepnych
danych dla przygotowania prognoz rozwoju i identyfikacji potrzeb. Wazna wskazéwka dla
wtadz lokalnych powinny by¢ polityki i strategie krajowe — tu jednak mamy spory deficyt.
Oficjalne prognozy dotyczace np. liczby pojazdéw elektrycznych zmieniaja sie co 2-3 lata,
co nie utatwia zadania samorzgdom, a czeste zmiany legislacyjne (mimo ze idgce w dobrym
kierunku) nie zapewniaja stabilnosci i poczucia przewidywalnosci, niezbednej przy planowaniu
dziatan inwestycyjnych. Wtadze lokalne maja do dyspozycji ogromna ilo$¢ danych — warto
je wiec madrze wykorzystac.

3.2. Planowanie lokalizacji punktéow tadowania

Podstawowa zasada przy planowaniu lokalizacji miejskich punktéw tadowania jest wyjscie

naprzeciw potrzebom uzytkownikoéw. Generalnie mozemy wyréznic trzy funkcje, jakie

powinna petni¢ publicznie dostepna infrastruktura tadowania pojazdow elektrycznych na

obszarach miejskich:

1. Zapewni¢ dostepnos$¢ ustugi tadowania w poblizu miejsca zamieszkania, jezeli
uzytkownik nie dysponuje prywatnym miejscem postojowym na swojej posesji lub
przypisanym miejscem parkingowym w budownictwie wielorodzinnym. Aby okresli¢

potrzeby w tym zakresie, warto zmapowac obszar miasta pod katem udziatu pojazdow,
ktorych wtasciciele sg zmuszeni do korzystania z parkowania na miejscach publicznych.
Obszarami priorytetowymi w tym wypadku beda obszary z przewaga zabudowy
mieszkalnej, w ktorej w wiekszosci brak jest prywatnych miejsc postojowych. Z uwagi
na dtugi czas postoju w danym miejscu ([domysInie tadowanie w ciggu nocy przez 8-10
godzin) moc takiego punktu moze by¢ niewielka (3,7-11 kW). Dzieki matej mocy mozna
unikna¢ czasochtonnej budowy osobnego przytacza do sieci dystrybucyjnej przez
wykorzystanie np. instalacji stupow o$wietleniowych lub instalacji najblizej zlokalizowanych
budynkow. Na tych obszarach najlepiej sprawdzi sie rozwigzanie stosowane w miastach
holenderskich, tj. ,budowy na zadanie”. Wymaga to interakgcji instytucji miejskich
z mieszkancami, czyli uzytkownikami pojazdoéw elektrycznych. To rozwigzanie, ktére
doskonale sprawdza sie w poczatkowym okresie rozwoju infrastruktury, kiedy udziat
pojazdow elektrycznych jest stosunkowo niewielki. Dzieki uruchomieniu prostego
mechanizmu, jakim jest np. formularz zgtoszenia on-line na stronie urzedu miasta, wtadze
otrzymuja precyzyjne informacje, gdzie istnieje zapotrzebowanie na ustuge tadowania.
To za$ sprawia, ze punkty tadowania powstaja tam, gdzie sg rzeczywiscie potrzebne
i beda wykorzystywane. Podejécie to ma jednak swoje ograniczenia — najlepiej sprawdza
sie na obszarach zabudowy jednorodzinnej/szeregowej z ograniczong mozliwoscia
tadowania w domu (brak garazu lub podjazdu na posesji) i przy braku deficytu miejsc
parkingowych (kazdy uzytkownik ma swoje ,zwyczajowe” miejsce parkingowe). W dzielnicach
z duzym udziatem zabudowy jednorodzinnej lub kilkurodzinnej, rozwigzanie to moze
zdac¢ egzamin rowniez w polskich miastach.

. Zapewni¢ dostepnosc ustugi tadowania okazjonalnego przy okazji przebywania

w danym miejscu przez 1-2 godziny. Taka funkcje petnig punkty tadowania zlokalizowane
np. przy centrach handlowych, obiektach sportowych, miejscach rekreacji i wypoczynku
(parki) i innych obiektach uzytecznosci publicznej. Do takich miejsc odwiedzajacy podrdzuja
czesto z odlegtych czesci miasta lub z obszaru aglomeracyjnego. Zadaniem wtadz
miejskich powinna by¢ identyfikacja i inwentaryzacja takich miejsc, ze szczegdlnym
uwzglednieniem obiektdw miejskich. Jak wynika z przegladu rozwigzan stosowanych
w innych miastach europejskich, funkcja planistyczna samorzadéw powinna ogranicza¢
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sie przede wszystkim do terendw nalezacych do miasta. W tego typu lokalizacjach,
z uwagi na krotszy czas postoju i czesta rotacje, warto zaplanowac nieco wieksza moc
punktow tadowania. Najczesciej stosowane sg w tym przypadku punkty oferujgce tadowanie
pradem zmiennym [AC) o mocy 22 kW, czesto dzielone na dwa ztacza po 11 kW kazde.
Powszechnie uznaje sie to rozwigzanie za najbardziej uniwersalne, pozwalajace wykorzystac
mozliwosci techniczne osobowych pojazdow elektrycznych. Obecnie produkowane
pojazdy sg najczesciej wyposazone w tadowarki poktadowe jednofazowe lub (opcjonalnie)
trojfazowe, mogace tadowac baterie w pojezdzie z mocg do 7,4 kW (jednofazowe] lub
1MkW (tréjfazowe). Rzadziej spotykane sa uktady dwufazowe. Jedynie nieliczne modele
moga by¢ tadowane pradem zmiennym o mocy az 22 kW. Mimo duzej kompatybilnosci
takiego rozwigzania oznacza to jednak, ze bardzo rzadko wykorzystywana jest maksymalna
moc punktu tadowania. Dlatego tez w fazie planowania warto rozwazy¢ zastosowanie
opcji znacznie mniej popularnej, ale majacej niezaprzeczalne zalety. Mowa tutaj o punktach
tadowania pragdem statym [DC) o mocy 20-25 kW. Urzadzenia takie znajdujg sie w ofercie
producentéw, ale dotychczas sa rzadko stosowane. Wadga tego rozwigzania jest wyzsza
cena samego urzadzenia, ma ono jednak sporo zalet, ktére warto wzig¢ pod uwage
w fazie planowania. Po pierwsze: takie punkty nie wymagaja duzej mocy przytaczeniowej
jak punkty o mocy co najmniej 50 kW. Zapotrzebowanie na moc jest porownywalne ze
stacjag AC o mocy 22 kW. Po drugie: kazdy pojazd elektryczny oferowany obecnie na
rynku jest w stanie wykorzysta¢ petne mozliwosci takiego punktu, tzn. pobiera¢ energie
z maksymalng mocga oferowang przez urzadzenie (czyli 20-25 kW). Oznacza to krotszy
czas tadowania i wiekszg ilo$¢ energii pobranej w danym czasie, co przyczynia sie do
przyspieszenia rotacji, czyli zwiekszenia liczby sesji tadowania w danym miejscu. Mimo
wyzszej ceny urzadzenia dostarczenie wiekszej ilosci energii w jednostce czasu oznacza
mozliwos$¢ uzyskania wyzszych przychodow przez operatora i zwiekszenia optacalnosci
ekonomiczne;j.

3. Zapewnienie ustugi tadowania umozliwiajgcej uzupetnienie energii w jak najkréotszym
czasie — czyli zapewnienie duzej mocy tadowania. Generalnie taka ustuga powinna by¢
oferowana przede wszystkim osobom odbywajacym dtuzsze podroze, kiedy czas potrzebny
na dotadowanie akumulatoréw powinien by¢ jak najkrétszy. Dlatego tez ustugi te sa

oferowane najczesciej przy gtéwnych trasach (autostrady, drogi ekspresowe, drogi
krajowe]). Nie oznacza to jednak, ze nie majq zastosowania na obszarach miast. Z takiej
infrastruktury powinny korzysta¢ pojazdy komercyjne — np. takséwki i pojazdy w systemach
ride-hailing czy tez lekkie pojazdy ciezarowe, realizujgce dostawy na obszarze miasta.
Duza role moga takze odegrac na obszarach z przewaga budownictwa wielorodzinnego
duzej skali, z duza liczba lokali mieszkalnych. Znaczna czes¢ tych budynkoéw powstata
w latach 1965-1990, kiedy to nie budowano parkingdw podziemnych i nie zapewniano
prywatnych, naziemnych miejsc parkingowych. Planowana na etapie budowy liczba
towarzyszacych miejsc postojowych byta dostosowana do panujacych wtedy realiow.
Obecnie, przy kilkukrotnym wzroscie liczby pojazdéw na 1000 mieszkancow, deficyt
miejsc parkingowych na takich osiedlach bywa bardzo duzy. Trudno tu o jakakolwiek
przewidywalnos¢, a uzytkownicy parkuja tam, gdzie znajdg wolne miejsce, niekoniecznie
w najblizszym sasiedztwie miejsca zamieszkania. W takiej sytuacji trudno sobie wyobrazi¢
budowe bardzo duzej ilosci punktow tadowania petnigcych funkcje tadowania domowego.
Role takg moze przejac np. dzielnicowy/osiedlowy hub szybkiego tadowania, sktadajacy
sie co najmniej z kilkunastu punktow szybkiego tadowania (0 mocy min. 100 kW kazdy).
Przyktady takich dzielnicowych hubow szybkiego tadowania znajdziemy w Londynie.

Planowanie rozwoju infrastruktury tadowania nie jest tatwym zadaniem i wymaga strate-
gicznego spojrzenia w horyzoncie nawet 20-30 lat. Na te wtasnie kwestie zwracajg uwage
autorzy najnowszego raportu przygotowanego dla niemieckiej organizacji Agora Verkeh-
rswende'. Niemieckie miasta juz rozpoczety wieloletnie, ogromne inwestycje w rozwaj
miejskich sieci tadowania pojazdow elektrycznych. Autorzy raportu podkres$laja, ze od
samego poczatku sie¢ infrastruktury tadowania nalezy planowac tak, aby mogta ona by¢
rozwijana w celu zaspokojenia zapotrzebowania na ustugi tadowania w sytuacji catkowitej
elektryfikacji floty pojazdow w kazdym miescie. W podsumowaniu zwracaja uwage, ze
najwiekszy potencjat zaspokojenia potrzeb catkowicie zelektryfikowanej floty pojazdow
[publicznych, komercyjnych i prywatnych) maja, takze na obszarach miejskich, duze huby
tadowania duzej mocy (min. 150 kW), sktadajgce sie co najmniej z kilkunastu punktow tadowania
(z mozliwoscia dalszej rozbudowy).

'Schnellladen fordern, Wettbewerb starken. Finanzierungsmodelle fir den Aufbau von 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur fir Pkw, Agora Verkehrswende, 2022.
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2022/L adeinfrastruktur/Agora-Verkehrswende_Schnellladen-foerdern-Wettbewerb-staerken.pdf
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3.3. Rola miasta w rozwoju infrastruktury tadowania

Jak juz wspomniano wczesniej przy okazji omawiania przyktadéw z wybranych miast
europejskich, wtadze lokalne w réznym stopniu zdefiniowaty swoja role w rozwoju infrastruktury
tadowania, co oznacza takze rézne potrzeby w zakresie alokacji niezbednych zasoboéw
kadrowych i finansowych. W polskich warunkach, kiedy samorzady nadal borykaja sie
z deficytem wynikajacym z prowadzonych duzych inwestycji i wzrostem cen, trudno sobie
wyobrazi¢ wziecie przez nie catej odpowiedzialnosci (w tym finansowej) za rozwoj infrastruktury
tadowania. Znacznie bardziej realistyczne jest rozwigzanie zastosowane w Utrechcie — miasto
odgrywa role analityka rynku i planisty, pozostawiajac kwestie inwestycji i operacjonalizacji
ustugi tadowania podmiotom trzecim. Budowa i funkcjonowanie punktow tadowania
w wyznaczonych przez miasto lokalizacjach s powierzane operatorom ustugi tadowania
na zasadzie konces;ji lub przetargu. Dzieki temu, ze lokalizacje te sq zawsze przewidziane
na terenach nalezacych do miasta, do miejskiego budzetu wptywaja przychody z tytutu
optaty koncesyjnej lub dzierzawy gruntu, rekompensujgc tym samym z nadwyzka ewentualne
utraty przychodow wynikajace np. z likwidacji publicznie dostepnych miejsc postojowych
w ptatnych miejskich i srédmiejskich strefach miejskiego parkowania.

Likwidacja miejsc postojowych w celu wyznaczenia specjalnych miejsc przy punkcie tadowania
jest zawsze kwestig wywotujaca protesty okolicznych mieszkancow. Polskie miasta zmierzyty
sie juz z tym problemem podczas konsultacji planow budowy punktéw tadowania,
przygotowywanych na mocy ustawy o elektromobilnosci. Nie jest jednak mozliwe zastosowanie
rozwigzan znanych z Londynu, gdzie miejsca postojowe przy punktach tadowania
umieszczonych w latarniach ulicznych nie sa specjalnie oznaczane i moga by¢ wykorzystane
bez przeszkdd takze przez samochody spalinowe. Krajowe przepisy sa w tym przypadku
jednoznaczne - kazdemu publicznie dostepnemu punktowi tadowania musi towarzyszy¢
odpowiednio oznakowane miejsce postojowe.

Interesujacym, ale takze trudnym w realizacji w krajowych warunkach pomystem jest wprowadzenie
systemu abonamentowego w przypadku punktdw matej mocy (mniejszej niz 11 kW), wyko-

rzystujacych np. instalacje latarni ulicznych. Tanim i tatwym w realizacji pomystem bytoby
zamontowanie prostych urzadzen w formie jednofazowego gniazda Type2, uruchamianego
karta RFID. Funkcje karty RFID mogtaby na przyktad petnic¢ karta miejska [na przejazdy komunikacjg
miejska), na ktorej mozna by zakodowac abonament miesieczny na korzystanie z takich punktow,
a warunkiem zakodowania abonamentu bytoby zarejestrowanie pojazdu w danej gminie lub
nawet dzielnicy. Na przeszkodzie takiemu rozwigzaniu stojq przepisy zawarte w ustawie
o elektromobilno$ci — wymogi techniczne postawione przed publicznie dostepnymi punktami
tadowania (odrebny licznik energii), wymog odbioru technicznego przez Urzad Dozoru
Technicznego i stata optata miesieczna z tytutu nadania numeru identyfikacyjnego w Ewidenciji
Infrastruktury Paliw Alternatywnych (EIPA) sprawiaja, ze uzyskanie co najmniej neutralnosci
kosztowej instalacji i funkcjonowania takiego urzadzenia bytoby niemozliwe. Zniesienie wymogow
technicznych (w tym obowiazku odbioru technicznego przez UDT) i optaty ewidencyjnej EIPA
dla punktdow o mocy ponizej 11kW z pewnoscia umozliwitoby wdrozenie tego typu niskokosz-
towych rozwigzan w polskich miastach. Przy liberalizacji przepiséw dotyczacych takich punktow
tadowania mozliwe bytoby wprowadzenie w miejskich strefach ptatnego parkowania rozwigzania
znanego z Oslo, gdzie stawka optaty za postdj przy punkcie tadowania jest po prostu wieksza
niz w przypadku pozostatych miejsc i nie zalezy od ilo$ci pobranej energii.

3.4. Kluczowa rola operatoréw sieci dystrybucyjnej

Dokonany przeglad rozwigzan pozwala na sformutowanie waznego spostrzezenia: w kazdym
przypadku zaréwno faza planowania, jak i wdrazania planéw rozwoju miejskiej infrastruktury
tadowania odbywa sie w $cistej wspotpracy z operatorami sieci dystrybucyjnej. W Londynie
wtadze poszczegolnych dzielnic wypracowaty nawet z operatorem odrebng procedure,
upraszczajaca proces uzgadniania lokalizacji i harmonogramu podtgczania punktow tadowania.
Dzieki temu mozliwe jest planowanie rozwoju na wiele lat, a w przypadku podjecia decyzji
o budowie punktu czas realizacji przytgcza wynosi zaledwie kilka tygodni. W przypadku
hubow szybkiego tadowania z punktami duzej mocy, gdzie potrzebna moc przytgczeniowa
dochodzi do kilku megawatow, czas ten oczywiscie jest proporcjonalnie dtuzszy, ale nie
powoduje blokady planowanej inwestycji na wiele lat.
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Sytuacja w Polsce jest o wiele bardziej skomplikowana. Po pierwsze, stan sieci dystrybucyjnej
niskiego i Sredniego napiecia jest zdecydowanie gorszy niz w badanych miastach. Mniejszy
udziat sieci skablowanej (podziemnej) utrudnia proces budowy przytgczy elektroenerge-
tycznych. Mimo ze modernizacja tych sieci trwa, nadal odrabiamy zalegto$ci z minionych
dziesiecioleci. Dotychczasowe do$wiadczenia inwestordow budujgcych infrastrukture tadowania
wskazuja, ze gtdwna barierg rozwoju sieci w Polsce jest czas oczekiwania na budowe
przytgcza przez operatora sieci dystrybucyjnej, siegajacy w niektorych przypadkach nawet
trzech lat (1).

Trudno wyobrazi¢ sobie proces planowania i przewidywalnego wdrazania planéw rozwoju
miejskiej infrastruktury tadowania bez wspotpracy z operatorami sieci dystrybucyjnej (OSD).
To, ze taka wspotpraca jest mozliwa, udowodnity plany budowy ogdlnodostepnych
punktéw tadowania, ktore wtadze wiekszych miast miaty obowigzek opracowac i uzgodnic
z OSD. Integralna czescia tych planow jest harmonogram podtaczania do sieci w zaplanowanych
lokalizacjach. Mimo ze do zaproponowanych lokalizacji mozna mie¢ sporo krytycznych
uwag, a ich realizacja pozostawia wiele do zyczenia (0 czym wspomniano w pierwszej
czesci opracowania), mechanizmy wspotpracy instytucji miejskich z operatorami musza
by¢ nadal doskonalone i rozwijane. Dzieki temu plany modernizacji sieci dystrybucyjnej
beda mogty uwzglednia¢ potrzeby wynikajace z rozwoju miejskiej infrastruktury tadowania
pojazdoéw elektrycznych. Ma to szczegodlne znaczenie w przypadku planowania hubow
tadowania duzej mocy [min. 100 kW], gdzie niezbednym elementem inwestycji bedzie
wybudowanie nowego przytacza do sieci $sredniego napiecia wraz ze stacjami
transformatorowymi.
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