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Elektromobilność w Polsce



Aspekty prawne
Elektromobilność to ogólny termin, okre-
ślający pojazdy i infrastrukturę niezbędną 
do zastąpienia przez samochody elek-
tryczne, ale także hybrydowe typu plug-in 
oraz wykorzystujące technologię wodoro-
wych ogniw paliwowych – pojazdów na-
pędzanych przy użyciu paliw kopalnych 
i mających wpływ na zwiększoną emisję 
gazów cieplarnianych, w szczególności 
CO2, do atmosfery. Na początku 2018 ro-
ku weszła w życie Ustawa o elektromobil-

nabycia, użytkowania, a także serwiso-
wania aut elektrycznych. 

Celem badania było zdiagnozowanie 
zakresu wiedzy o elektromobilności na 
poziomie doradców pracujących w sa-
lonie i serwisie, dostępności materiałów 
informacyjnych na temat oferowanych 
samochodów elektrycznych, a także 
sprawdzenie możliwości obsługi i ser-
wisu sprzedawanych samochodów elek-
trycznych i czy poszczególne firmy są 
rzeczywiście na to przygotowane. 

Badanie zostało zrealizowane w paź-
dzierniku 2019 roku przez 15 ankie-
terów w trakcie wizyt w 54 salonach 
dealerskich lub salonach sprzedaży  
i 53 autoryzowanych serwisach 8 marek 
(Citroën, Hyundai, Kia, Opel, Peugeot, 
Renault, Škoda, VW). Przeprowadzono 
je w formie wizyty Tajemniczego Klien-
ta, polegającej na kompleksowej rozmo-
wie z doradcą handlowym oraz doradcą 
serwisowym prowadzonej zgodnie ze 
scenariuszem i dotyczącej możliwości 

Na początku grudnia 2019 roku opublikowany został raport „Elektromobilność  
w Polsce 2019: Fakty i mity o trendach, liczbach, dostępności, salonach, serwisach 
i oczekiwaniach nabywców”, przygotowany przez firmę szkoleniową Nowe Moty-
wacje pod patronatem Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych oraz Insty-
tutu Badań Rynku Motoryzacyjnego SAMAR

ności i paliwach alternatywnych (Dz.U. 
2018 poz. 317), która zgodnie z zało-
żeniem rządu, ma stworzyć warunki do 
upowszechnienia się transportu elek-
trycznego w Polsce. Rządowe plany są 
bardzo ambitne i zakładają, że do 2025 r.  
po polskich drogach będzie jeździć milion 
samochodów napędzanych energią elek-
tryczną.

Nowy akt prawny przyznał nabywcom 
i użytkownikom pojazdów elektrycznych 
liczne przywileje, m.in. możliwość jazdy 
po buspasach czy prawo do darmowego 
parkowania w płatnych strefach w cen-
trach miast. Nie spowodował natomiast  
przełomu na rynku samochodów nisko- 
i zeroemisyjnych, nie przewiduje bowiem 
dopłat. Te ostatnie zakłada nowelizacja 
Ustawy o biokomponentach i biopali-
wach ciekłych oraz kilka innych ustaw, 
powołany też został do życia Fundusz  
Niskoemisyjnego Transportu. Jednak 
kwestia szczegółowych warunków udzie-
lania oraz sposobu rozliczania wsparcia 
udzielonego ze środków Funduszu Nisko-
emisyjnego Transportu jest nadal w trak-
cie procedowania. 

Samochody elektryczne
Jak wynika z danych firmy SAMAR, pod 
koniec września 2019 po polskich dro-
gach jeździło 4400 sztuk samochodów 
elektrycznych, co stanowi w sumie zale-
dwie 0,02% spośród blisko 21 milionów 
wszystkich zarejestrowanych pojazdów 
o masie do 3,5 tony. To i tak znacz-
nie więcej, niż w latach poprzednich: 
w 2017 r. w Polsce zarejestrowanych 
zostało 1068 samochodów elektrycz-
nych, w 2016 r. –  473, a w 2015 r. 
– zaledwie 295. Dla porównania, w tym 
samym okresie w Polsce pojawiło się  
16 895 klasycznych hybryd starej gene-
racji, których najbardziej znanym przed-
stawicielem jest Toyota Prius. 

Z Kolei Nissan w 2017 roku sprze-
dał w Polsce 270 nowych samochodów 
elektrycznych. Było wśród nich 239 
nissanów leaf, które trafiły na potrzeby 
miejskich wypożyczalni samochodów, ta-
kich jak np. Vozilla, oraz 31 dostawczych 
e-NV200. Cały rynek nowych samocho-
dów elektrycznych oszacowano w Polsce 
na 519 egzemplarzy. Do najpopularniej-
szych modeli samochodów elektrycznych 

należały: BMW i3, Tesla Model S, Tesla 
Model X i Hyundai Ioniq. 

Obecnie produkowane samochody 
elektryczne (Electric Vehicle, EV oznacza-
ne też jako EE, Electric Energy) podzielić 
można na samochody zasilane wyłącznie 
z akumulatorów (Battery Electric Vehicle, 
BEV) oraz trzy rodzaje pojazdów hybry-
dowych – Plug-in Hybrid Electric Vehicle 
(PHEV), klasyczne samochody hybrydo-
we określane jako Hybrid Electric Vehic-
les (HEV) oraz pojazdy Mild-Hybrid Elec-
tric Vehicle MHEV, które są samochoda-
mi spalinowymi wspomaganymi jedynie 
silnikiem elektrycznym. Samochody hy-
brydowe charakteryzują się niewielkimi 
dziennymi przebiegami oraz możliwością 
codziennego ładowania pojazdu. Samo-
chody typu plug-in różnią się od klasycz-
nych pojazdów hybrydowych możliwo-
ścią ich ładowania z sieci energetycznej. 
Klasyczne hybrydy doładowywane są wy-
łącznie za pośrednictwem wbudowanego 
w nie silnika spalinowego.

Większość tego typu pojazdów zo-
stała nabyta na rynku lokalnym, a ich 
właścicielami są w przeważającej czę-
ści firmy zajmujące się leasingiem oraz 
przedsiębiorstwa prowadzące usługi 
carsheringowe, nie zaś klienci indywi-
dualni. I choć samochody przyjazne 
środowisku cieszą się rosnącym zainte-
resowaniem nabywców, łącznie jest ich 
mniej niż 110 000 sztuk, trudno więc 
mówić obecnie o jakimkolwiek boomie 
e-mobilności w Polsce.

Przyczyn takiego stanu rzeczy jest kil-
ka. Należą do nich:
	ograniczona oferta i dostępność pojaz-

dów elektrycznych z różnych segmen-
tów;

	wysokie ceny zakupu i nieobowiązu-
jące jeszcze rozporządzenie dotyczące 
dofinansowania;

	brak wystarczającej publicznej infra-
struktury niezbędnej do szybkiego ła-
dowania na terenie całego kraju (aktu-
alnie dostępnych jest około 900 stacji 
ładowania);

	zbyt wolno rosnąca świadomość po-
tencjalnych nabywców odnośnie ko-
rzyści płynącymi z użytkowania po-
jazdów elektrycznych – zarówno dla 
nich, jak i dla środowiska naturalne-
go;

	ograniczony poziom wiedzy doradców 
handlowych; 

	słabo rozwinięte i zorganizowane 
usługi serwisowe w zakresie aut elek-
trycznych.

Infrastruktura ładowania
Dane pochodzące z badania przeprowa-
dzonego przez firmę badawczą Kantar 
Public pokazują, że na drodze do dyna-
micznego rozpowszechnienia elektro-
mobilności w Polsce stoi przede wszyst-
kim brak łatwo dostępnej infrastruktury 
niezbędnej do szybkiego ładowania i zbyt 
powolny jej rozwój, szczególnie poza 
największymi ośrodkami miejskimi. Na 
tę właśnie przyczynę wskazało aż 41% 
osób prywatnych oraz aż 73% przedsię-
biorców.

Jak podaje Ministerstwo Energii, w lip-
cu ub. roku w Polsce było 971 punktów 
ładowania o normalnej mocy i 486 punk-
tów ładowania o dużej mocy, z czego 
większość w Warszawie i innych du-
żych miastach. Stacje można też znaleźć 
przy autostradach i drogach szybkiego 
ruchu, a także głównych drogach krajo-
wych. Dla porównania, w całej Europie 
punktów ładowania jest obecnie ponad  
100 tysięcy, a na jeden punkt przypada 
osiem samochodów.

Mimo stale rosnącej liczby punktów 
ładowania, każda, nawet najmniejsza 
podróż pojazdem elektrycznych wymaga 
dokładnego jej planowania. Powodem 
jest stosunkowo krótki zasięg pojazdów 
elektrycznych i długi czas ich ładowa-
nia (ładowanie przez 30 minut prądem 
z przydomowego gniazdka pozwala prze-
jechać jedynie ok. 15 km). 

Największym operatorem stacji ła-
dowania w Polsce jest firma Green-
Way. W połowie roku jej sieć liczyła  
110 punktów DC (ładowanie prądem 
stałym) i 43 punkty AC (prąd zmienny), 
w styczniu br. powinno być już czynnych 
ok. 160 stacji DC i 70 AC. W 2020 r.  
przedsiębiorstwo planuje instalację kolej-
nych 200 stacji ładowania samochodów 
elektrycznych, w tym 10 ultraszybkich 
i 135 szybkich. W miejscach o zwięk-
szonym zapotrzebowaniu na usługi łado-
wania zostaną zainstalowane magazyny 
energii, które skrócą czas oczekiwania 
na ładowanie, a także zmniejszą obcią-


