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Jednym z kluczowych elementéw realizacji unijnych celdow klimatycznych jest dekarbonizacja transportu. Jednak,
aby osiggnac oczekiwane efekty, europejski sektor transportu musi przejs¢ transformacje. Jednym z rozwazanych kierunkéw
jest wykorzystanie pojazdow elektrycznych. Liczba dokumentow wptywajaca na formalno-prawne funkcjonowanie elektromo-
bilnosci jest bardzo duza. Celem artykutu jest systematyzacja i przedstawienie wybranych aktéw prawnych majgcych istotny
wptyw na proces wdrazania, rozwoju i funkcjonowania elektromobilnosci w UE oraz Polsce. Omdwiono je w kontekscie po-
wigzan elektromobilnosci z ochrong srodowiska, rozwojem infrastruktury i energetyka. Przeprowadzona analiza potwierdzita,
ze w zrownowazonej Europie wciaz wiele kwestii wymaga dalszego doprecyzowania i regulacji.

elektromobilnosé, transport zréwnowazony, dekarbonizacja

One of the key elements for achieving the EU's climate goals is the decarbonization of transport. However, in order
to achieve the expected results, the European transport sector must undergo a transformation. One of the directions being
considered is the use of electric vehicles. The number of documents affecting the formal and legal operation of electromobility is
large. The purpose of the article is to systematize and present selected legal acts that significantly impact the implementation,
development and operation of electromobility in the EU and Poland. These issues are addressed within the broader context of
the interrelationships among electromobility, environmental protection, infrastructure development, and energy. The analysis
confirmed the existence of numerous issues that require further elucidation and regulation in a sustainable Europe.

electromobility, sustainable transportation, decarbonisation

Introduction

Plany przejscia z pojazdéw napedzanych benzyng lub olejem napedowym na napedzane silnikami elektrycz-
nymi $cisle wigzg sie z regulacjami prawnymi wprowadzanymi na poziomie Unii Europejskiej (UE) i jej panstw
cztonkowskich. Cze$¢ nowych przepisdw dotyczy bezposrednio elektromobilnosci, np. poprzez nowe normy
emisji spalin lub planowane strefy czystego transportu. Z kolei inne akty prawne nie odnoszg sie wprost do
elektromobilnosci, ale majg na jej rozwdj wptyw posredni. Sg to m.in. regulacje sektora energetyki, system han-
dlu emisjami czy dziatania majgce poprawic jakos¢ powietrza w miastach. Liczba ustaw i rozporzadzen oraz
dokumentdw wptywajgca na elektromobilnos$¢ jest bardzo duza i trudno szczegétowo omoéwié je wszystkie.
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Dlatego celem niniejszego artykutu jest systematyzacja wiedzy oraz przedstawienie wybranych aktéw praw-
nych majacych istotny wptyw na proces wdrazania, rozwoju i funkcjonowania elektromobilnosci tak
w UE, jak i w Polsce.

Przeglad oficjalnych dokumentéw oraz artykutéw wyraznie wskazuje, ze wdrazanie, rozwdj i funkcjo-
nowanie elektromobilnosci jest procesem wieloaspektowym. Podziat artykutu uwzglednia wystepujace tu
zwigzki. Po przegladzie literatury, omdéwiono powigzania pomiedzy elektromobilnoscig a kolejno ochrong
Srodowiska, rozwojem infrastruktury i energetyka.

Przeglad literatury i zastosowana metodologia

Za dwa najwazniejsze dokumenty nalezy uzna¢ komunikaty Komisji Europejskiej: Europejski Zielony tad oraz
,Gotowi na 55” —skierowane do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spo-
tecznego i Komitetu Regionéw odpowiednio w 2019 i 2021 roku. Oba dokumenty majg kompleksowy charak-
ter i poruszajg wiele zagadnien (w tym elektromobilnosé), ktérych wspdlnym mianownikiem jest polityka
klimatyczna UE. Wigze sie z nimi Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/2413 (tzw. RED Il
dotyczgca promowania energii ze zrédet odnawialnych. Dokument ten wprowadza zmiany w istniejgcych re-
gulacjach, aby dostosowac przepisy do ambitniejszych celéw. Emisji bezposrednio dotyczy takze Rozporza-
dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631, ktére ustanawia ostrzejsze niz dotychczas normy
emisji CO2 dla nowych samochoddéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych w Unii Europejskiej. Rozpo-
rzadzenie to wspiera realizacje Europejskiego Zielonego tadu i dazy do transformacji sektora transportowego
w kierunku zréwnowazonego rozwoju.

Do kwestii ograniczenia emisji CO2 nawigzuje tez ,Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci” z 2020 roku. Zaktada ona m.in. promowanie mo-
bilnosci bezemisyjnej poprzez rozwdj pojazddéw elektrycznych, wodorowych i innych technologii niskoemisyj-
nych. Docelowa forma mobilnosci nie moze funkcjonowaé bez odpowiedniej infrastruktury. Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1804 w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
koncentruje sie na wspieraniu transformacji energetycznej w Unii Europejskiej. Ubocznym efektem rozwoju
elektromobilnosci jest z kolei koniecznos¢ zarzadzania obrotem i recyklingiem baterii, ktére (zwtaszcza te
zuzyte) stanowig zagrozenie dla srodowiska. Reguluje to Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2023/1542 w sprawie baterii i zuzytych baterii.

Panstwa cztonkowskie zobowigzane sg do uwzgledniania w swojej legislacji celéw przyjetych na pozio-
mie catej Unii, co czasem wymaga nawet opracowania i wdrozenia nowych przepiséw. Z punktu widzenia
transformacji polskiego sektora transportu najwazniejszym aktem prawnym jest Ustawa z dnia 11 stycznia
2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych z pdzniejszymi zmianami. Ustawa wspiera realizacje
Krajowych Ram Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych. Ten z kolei dokument poswiecono roz-
wojowi rynku i infrastruktury dla paliw alternatywnych, takich jak energia elektryczna i gaz ziemny (CNG
i LNG), stosowanych w transporcie.

W naszym kraju od 2017 roku obowigzuje Plan Rozwoju Elektromobilnos$ci w Polsce , Energia do przy-
sztosci” opracowany przez Ministerstwo Energii. Ma on na celu stworzenie ekosystemu elektromobilnosci,
w ktérym wspodtpracowaé majg ze sobg przemyst, administracja i sektor naukowy, redukcje emisji zanieczysz-
czen dzieki popularyzacji pojazdéw elektrycznych czy stabilizacje sieci elektroenergetyczne;.

Nie jest to jedyny dokument taczgcy elektromobilnos¢ z zapotrzebowaniem na energie. W tym miejscu
nalezy wymienic¢ , Polityke energetyczng Polski do 2040 r.” — dokument przygotowany przez Ministerstwo
Klimatu i Srodowiska w 2021 roku, ktéry wyznacza kierunki transformacji energetycznej Polski. Wptywa on
na rozwoj elektromobilnosci, gdyz fatwy dostep do taniej energii stymuluje rozwéj tej formy mobilnosci.
Wiaze sie z tym projekt aktualizacji Krajowego Planu w dziedzinie Energii i Klimatu do 2030 r. z pazdziernika
2024 r., ktory okresla planowane dziatania Polski w zakresie energii i klimatu. Dokument ten uwzglednia
unijne cele klimatyczno-energetyczne, w tym dazenie do neutralnosci klimatycznej do 2050 r.
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Oczywiscie proces wdrazania elektromobilnosci jest obserwowany i analizowany przez sSrodowisko na-
ukowe. Przeprowadzane badania dotyczg na przyktad wptywu Europejskiego Zielonego tadu, pakietu ,Go-
towi na 55” i pozostatych regulacji na rozwdj zeroemisyjnej elektromobilnosci w transporcie drogowym na
terenie Europy (Motowidlak, 2022, Marotta i in., 2023). Oba wymienione artykuty zwracajg uwage na to, ze
pomimo postepdw w rozwoju elektromobilnosci, kluczowe wyzwania w zakresie infrastruktury, polityki oraz
spotecznej akceptacji wymagajg pilnych dziatan, gdyz paristwa cztonkowskie UE nie w petni realizujg zatozone
cele. O barierach, ktére napotyka nowa polityka klimatyczna, piszg Motowidlak i Gérniak (2022), Hoarau
i Lorang (2022) oraz Oflakowski (2022), ktorego szczegdlnie interesowaty lekkie pojazdy dostawcze. Z kolei
Lehnert i Traum (2024) oméwili rozwdj, a takze gtéwne zmiany wprowadzone przez dyrektywe RED Ill. Koko-
cinska (2021) przyjrzata sie prawnym instrumentom wspierajgcym rozwoj elektromobilnosci w Unii Europej-
skiej, ze szczegdlnym uwzglednieniem aktéw planistycznych.

Bogdanov i in. (2024) skupili sie na szerszym, bo ujetym globalnie sektorze transportu jako jednym
z gtéwnych antropogenicznych Zzrddet emisji gazéw cieplarnianych. Ich zdaniem paliwa alternatywne majg
stuzy¢ do produkcji czystej energii elektrycznej na potrzeby elektromobilnosci. Hoarau i Lorang (2022) z kolei
zajeli sie europejskimi regulacjami dotyczgcymi recyklingu baterii uzywanych w pojazdach elektrycznych.

Klimach i Figurska (2022) przedstawity obowigzujace w Polsce regulacje prawne zwigzane ze wspiera-
niem elektromobilnosci. Z ich analizy wynika, ze polski ustawodawca w wiekszosci przyjat rozwigzania za-
warte w unijnej dyrektywie w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Michalik i Zieliriski (2024)
skupili sie za to na transformacji energetycznej w Polsce. Przedstawili kluczowe elementy szeregu krajowych
plandw dotyczacych polskiej polityki energetycznej wraz ze stanem ich realizacji.

Sydoréw i in. (2023) skupity sie na koncepcji zrownowazonej mobilnosci miejskiej, jej znaczeniu
w kontekscie polityki UE oraz przyktadach implementacji w wybranych miastach europejskich i polskich. Do
elektromobilnosci miejskiej nawigzali takze Alogdianakis i Dimitriou (2023). Zaproponowali optymalne ramy
projektowania mechanizméw do planowania przejscia na elektromobilnos¢ w miastach.

Niekiedy w kontekscie przejscia na zeroemisyjng mobilno$é rozwaza sie zasilanie pojazdéw wodorem.
Wynika to z tego, ze wodédr stuzy do zasilania ogniw paliwowych, ktére wytwarzajg energie elektryczna.
Drozdz et al. (2021) skupili sie na rozwoju technologii wodoru w kontekscie polskiego rynku elektromobilno-
$ci od strony prawnej, ekonomicznej i spoteczne;.

Niniejszy artykut analizuje akty prawne i inne oficjalne dokumenty, ktére wptywaja na proces wdroze-
nia i kierunki rozwoju elektromobilnosci w UE i Polsce. Przy pomocy analizy opisowej zdefiniowano przedmiot
badan oraz wystepujgce w nim relacje. Usystematyzowano informacje o aktualnych przepisachi stan wiedzy
o elektromobilnosci i determinantach jej rozwoju. Uzupetniajg je dane liczbowe, na ktére sktadajg sie plany
i prognozy z obszaréw polityki klimatycznej, elektromobilnosci i polityki energetycznej. Przeglad literatury
uwzglednia akty prawne i artykuty naukowe. Przeprowadzono go w kilku etapach: wyszukiwanie po stowach
kluczowych, wstepny przeglad, selekcja artykutdw. Analizowane opracowania byty indeksowane w bazach:
Scopus, Web of Science oraz Google Scholar.

Elektromobilnos¢ a dbatos¢ o Srodowisko naturalne

Polityka klimatyczna UE w coraz wiekszym stopniu wptywa na przemyst i zachowania konsumentow na tere-
nie panstw cztonkowskich. Zaproponowane przez wtadze Unii cele zostaty zawarte w wielu dokumentach
roznej wagi. Rozwaj elektromobilnosci wystepuje w nich jako cel sam w sobie oraz jako Srodek do osiggniecia
innych celéw. Jednym z najczesciej podawanych powoddw przejscia na pojazdy zeroemisyjne jest potrzeba
redukcji emisji gazéw cieplarnianych, przede wszystkim dwutlenku wegla (CO2). Nakaz zmniejszenia emisji
CO2 determinuje rozwdj elektromobilnosci bezposrednio (obnizenie emisyjnosci transportu), ale wptywa tez
na nig posrednio, np. przez promowanie odnawialnych Zzrédet energii (OZE). To wtasnie energig pochodzaca
z OZE miatyby by¢ tadowane pojazdy elektryczne (Drozdz i in., 2021).

48



k Adam Kucharski:
and

RAMY FORMALNO-PRAWNE WDORAZANIA, ROZWWOJU | FUNKRCJONOWANIA ELERTROMOBILNOSCI LU POLSCE | UNII EUROPEJSKIE]

Najbardziej medialnymi pakietami inicjatyw UE sg w ostatnim czasie tzw. Europejski Zielony tad z 2019 r.
oraz Gotowi na 55 z 2021 r. Na Zielony tad sktada sie zbidr inicjatyw politycznych, majgcych doprowadzi¢ do
osiggniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Zaplanowana w nim transformacja ma obejmowac praktycz-
nie kazdy sektor gospodarki, zmienié podejscie spoteczeristwa do konsumpcji energii oraz przystosowac pan-
stwa UE do zmian klimatu (Kokocinska, 2021). Zapowiedziano w nim wprowadzenie nowych przepiséw prawa
klimatycznego, przestawienie rolnictwa na model zréwnowazony, nowg strategie przemystowg, rozwdj
i upowszechnianie czystszych Zzrodet energii (Motowidlak, 2022). Gotowi na 55 to zestaw konkretnych pro-
pozycji zmian przepisow klimatycznych, energetycznych i transportowych majacych dostosowac prawo Unii
do jej celéw klimatycznych. Wzmocniono obowigzujgce akty prawne i wprowadzono nowe inicjatywy obej-
mujace polityke klimatyczna, energie i paliwa, transport, budynki, uzytkowanie gruntéw i lesnictwo. Pakiet
ma zapewnic¢ sprawiedliwy spotecznie charakter transformacji, utrzymacd i zwiekszy¢ innowacyjnosc¢ i konku-
rencyjnosc unijnego przemystu, umocnic¢ pozycje UE jako lidera globalnej walki ze zmiang klimatu (Michalik,
Zielinski, 2024).

Po trwajacych kilka lat negocjacjach, w 2021 r., panistwa cztonkowskie zadeklarowaty, ze do 2030 r.
ograniczg emisje gazéw cieplarnianych o co najmniej 55% (w stosunku do pozioméw z 1990 r.). Komisja Eu-
ropejska (KE) zalecita, aby do 2040 r. zredukowano emisje gazéw cieplarnianych netto w UE o 90%
w poréwnaniu z poziomami z 1990 r. Ustalono tez ogdlnounijny cel w zakresie redukcji emisji CO2 na pozio-
mie 100% w 2035 r. Oznacza to, ze od 2035 r. nie bedzie juz mozliwe wprowadzenie do obrotu w Unii samo-
choddéw osobowych i dostawczych z silnikami spalinowymi. Emisja dwutlenku wegla z samochodéw osobo-
wych powinna spas¢ o 37,5% do 2030 r. w poréwnaniu do 2021 r. za$ dla pojazdéw dostawczych zatozono
redukcje o 31% (Rozporzadzenie UE 2019/631).

Normy emisji gazéw cieplarnianych przyjete przez KE, Parlament Europejski (PE) i Rade powinny zostaé
wdrozone w panstwach cztonkowskich. W Polsce, w ,,Polityce energetycznej Polski do 2040 r.” (PEP2040,
2021) zatozono redukcje emisji gazéw cieplarnianych o 30% (w stosunku do 1990 r.) w 2030 r. Zapowiedziano
tez poprawe jakosci powietrza przez rozwdj cieptownictwa systemowego, zamiane indywidualnych Zrédet
ogrzewania na niskoemisyjne, odejscie od spalania wegla w gospodarstwach domowych w miastach do 2030 .
Zapowiedziano tez rozwdj transportu niskoemisyjnego oraz zeroemisyjng komunikacje publiczng w miastach
majacych powyzej 100 tys. mieszkancéw do 2030 r.

W 2024 r. Ministerstwo Klimatu i Srodowiska opublikowato , Krajowy plan w dziedzinie energii i klimatu
do 2030 r.” (aKPEiK, 2024) bedacy aktualizacjg dokumentu z 2019 r. Polska zostata zobowigzana do osiggnie-
cia celdw redukcji zanieczyszczen antropogenicznych do atmosfery (w poréwnaniu z poziomami z 2005 r.)
w dwdch okresach: od 2020 r. do 2029 r. i od 2030 r. Poziomy dla konkretnych substancji zawiera tabela 1.

Tab. 1. Plany redukcji zanieczyszczen wzgledem 2005 r.

Substancja w kazdym roku 2020-2029 [%] w kazdym roku od 2030 r. [%]
S02 59 70
NOX 30 39
NMLzZO 25 26
NH3 1 17
Pyty PM2,5 16 58

NLZMO — niemetalowe lotne zwigzki organiczne
Zrédto: Krajowy Plan w dziedzinie Energii i Klimatu do 2030 r., 2024.

W grudniu 2020 r. KE opublikowata ,Strategie na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci —
europejski transport na drodze ku przysztosci”, w ktérej przedstawita 82 inicjatywy na kolejne cztery lata
pogrupowane w dziesiec¢ tzw. Inicjatyw Przewodnich. W dokumencie tym zalecono wdrozenie we wszystkich
rodzajach transportu mechanizmow ustalania optat za emisje gazow cieplarnianych i za dostep do infrastruk-
tury w mysl zasady ,,zanieczyszczajgcy ptaci” i ,uzytkownik ptaci” (Inicjatywa Przewodnia nr 5).
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Za najwazniejszy instrument obnizenia emisji CO2 uznano system optat EU ETS. Potwierdzono przy
tym, zapowiedziane w Zielonym tadzie, plany objecia nim emisji pochodzacej z transportu drogowego. Zapo-
wiedziano zakonczenie doptat do paliw kopalnych i zwolnien podatkowych z tytutu wykorzystania tego typu
paliw. Dodatkowo w Gotowi na 55 (2021) KE zapowiedziata, ze system handlu uprawnieniami do emisji dla
transportu drogowego i budynkdéw (ETS-2) wdrozony zostanie od 2026 r. Nowy system ma skutkowac reduk-
cjg emisji gazow cieplarnianych w tych sektorach w catej UE 0 43% w porédwnaniu do poziomdw z 2005 r. Nie
okreslono jednak oddzielnych celéw dla panstw cztonkowskich. Polski rzgd w ,,Krajowym planie w dziedzinie
energii i klimatu do 2030 r.” (2024) zapowiedziat wprowadzenie systemu handlu uprawnieniami do emisji
ETS-2 0od 2027 r.

UE i jej organy traktuja elektromobilnos$¢ indywidualng, tj. samochody o napedzie elektrycznym), jako
element polityki klimatycznej. Nie jest to najwazniejszy, z punktu widzenia Unii, sposdb na redukcje emisji
gazéw cieplarnianych i innych zanieczyszczen przez transport drogowy. Tym ma by¢ powszechne przejscie na
transport zbiorowy, szczegélnie w miastach (Sydoréw, Chmiel, Zukowska, 2023). W polskich ,Krajowych ra-
mach polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych” (2017), zapowiedziano wprowadzenie do 2025 r.
obowigzkowego udziatu pojazdédw niskoemisyjnych na poziomie co najmniej 50% we flotach instytucji pu-
blicznych oraz wprowadzenie stref niskoemisyjnych (zeroemisyjnych) w miastach, z mozliwoscig wjazdu do
nich dla pojazdéw elektrycznych. W przyjetym w tym samym roku Planie Rozwoju Elektromobilnosci
w Polsce ,Energia do przysztosci” (2017) zatozono zwiekszenie zainteresowania samorzagdoéw transportem
elektrycznym, szczegdlnie autobusami o takim napedzie. Formalne wymagania co do udziatéw pojazdéw
elektrycznych uzytkowanych przez jednostki samorzgdu sformutowano w Ustawie z dnia 11 stycznia 2018 r.
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U. 2018, poz. 317), ktéra znowelizowano w grudniu 2021
r. (Dz.U. 2021, poz. 2269).

Upowszechnienie pojazdéw elektrycznych wymaga reakcji na zwiekszony popyt na potrzebne do nich
baterie. UE przyjeta wobec tego w 2023 r. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1542
w sprawie baterii i zuzytych baterii (2023). Rozporzadzenie poswiecono ustanowieniu wymogoéw, ktére
trzeba spetnié, zeby wprowadzi¢ do obrotu lub oddaé¢ do uzytku baterie na obszarze Unii. Zawarto w nim
rowniez minimalne wymogi w zakresie rozszerzonej odpowiedzialnosci producenta, zbierania i przetwarzania
zuzytych baterii oraz stosownej sprawozdawczosci (Hoarau, Lorang, 2022).

Przyjete rozporzadzenie okresla obowigzujgce producentéw cele w zakresie zbierania zuzytych baterii
przenosnych (63% do korica 2027 r. i 73% do korca 2030 r.) i wprowadza specjalny cel dotyczgcy zbierania
zuzytych baterii z lekkich srodkéw transportu (51% do korica 2028 r. i 61% do korica 2031 r.). Ustala cel doty-
czacy odzyskiwania litu — na poziomie 50% do konca 2027 r. i 80% do korica 2031 r. Przewiduje takze obo-
wigzkowe minimalne poziomy zawartos$ci materiatdw z recyklingu w odniesieniu do baterii przemystowych
oraz akumulatoréw pojazddw i maszyn. Docelowe poziomy wstepnie wynoszg 16% kobaltu, 85% otowiu, 6%
litu i 6% niklu. Baterie bedg musiaty posiada¢ dokumentacje poswiadczajgcg zawartos¢ materiatdw z recy-
klingu. Do konca 2025 r. wydajnos¢ recyklingu ma wynie$¢ 80% dla baterii niklowo-kadmowych i 50% dla
innych zuzytych baterii. Zgodnie z zasadg ,zanieczyszczajacy ptaci”, postanowiono takze natozy¢ na produ-
centow obowigzki w zakresie gospodarowania zuzytymi bateriami. Rozporzgdzenie UE 2023/1542 naktada
tez obwigzek sktadania sprawozdan od producentéw oraz podmiotéw zbierajgcych po panstwa cztonkowskie.

Taki zestaw obowigzkéw bedzie miat duzy wptyw na producentéw pojazddéw elektrycznych, dla ktérych
bateria stanowi istotny pod wzgledem masy oraz wartosci podzespét. W polskim Planie Rozwoju Elektromo-
bilnosci (2017) Ministerstwo Energii zwrdcito uwage na niewystarczajgcy poziom recyklingu baterii i wyko-
rzystania ich jako magazyndéw energii. Zaproponowano, aby uzytkownik pojazdu podzielit sie kosztem baterii
z podmiotem odpowiedzialnym za stabilnos¢ pracy sieci elektroenergetycznej. Spowodowatoby to obnizenie
kosztu zakupu nowego pojazdu, a magazyny energii powstate z odzyskanych baterii pomogtyby ustabilizowaé
system elektroenergetyczny. Pomyst ten nie zostat jednak zamieniony na konkretne przepisy.
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Elektromobilnos¢ a rozwdj infrastruktury tadowania

Rozwdj elektromobilnosci jest nierozerwalnie zwigzany z rozwojem infrastruktury tadowania. Zagadnienie
dostepu do odpowiedniej infrastruktury pojawia sie w wielu rozporzadzeniach, ustawach i innych aktach
prawnych. Wprowadzanie przez PE i Rade kolejnych regulacji byto jednak rozciggniete w czasie. Niektdre cele
stracity na aktualnosci, kolejne zostaty zmienione, a realizacja jeszcze innych sprawiata panstwom cztonkow-
skim problem. W efekcie zdecydowano sie przygotowac jeden akt prawny poswiecony wszystkim rodzajom
transportu, uwzgledniajacy szereg rdznych paliw alternatywnych pod nazwg , Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2023/1804 w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych” (AFIR, 2023).

Rozporzadzenie to , okresla obowigzkowe krajowe wartosci docelowe dotyczgce rozmieszczenia wy-
starczajacej infrastruktury paliw alternatywnych w Unii dla pojazdéw drogowych, pociggéw, statkéw i samo-
lotéw podczas postoju. Okresla tez wspdlng specyfikacje techniczng i wymogi w zakresie informacji dla uzyt-
kownikéw i dostarczania danych oraz wymogi dotyczace ptatnosci w odniesieniu do infrastruktury paliw al-
ternatywnych”. W szczegdlnosci Artykut 3 podaje wartosci docelowe dotyczace infrastruktury tadowania
przeznaczonej dla elektrycznych pojazdéw lekkich: w odniesieniu do kazdego lekkiego pojazdu elektrycznego
o napedzie bateryjnym — catkowita moc wyjsciowa o wartosci co najmniej 1,3 kW; w odniesieniu do kazdego
lekkiego pojazdu hybrydowego typu plug-in —catkowita moc wyjsciowa o wartosci co najmniej 0,80 kW (Roz-
porzadzenie UE 2023/1804).

Najwazniejszym celem unijnego rozporzadzenia jest jednak utworzenie sieci infrastruktury paliw alter-
natywnych przy drogach tworzgcych korytarze sieci TEN-T (Klimach, Figurska, 2022). Wzdtuz drogowej sieci
bazowej i kompleksowej TEN-T majg powstac ogdlnodostepne strefy fadowania przeznaczone dla elektrycz-
nych pojazdéw lekkich rozmieszczone tak, aby maksymalna odlegtos¢ miedzy tymi strefami wynosita 60 km.
Do konca 2027 r. kazda strefa tadowania dla sieci bazowej zapewni¢ ma moc wyjsciowg na poziomie co naj-
mniej 600 kW, w tym co najmniej dwa punkty fadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej na poziomie co
najmniej 150 kW. Do korica 2027 r. na co najmniej 50% dtugosci drogowe;j sieci kompleksowej TEN-T, kazda
strefa fadowania zapewni¢ ma moc wyjsciowg na poziomie co najmniej 300 kW, w tym co najmniej jeden
punkt tadowania o mocy wyjsciowej na poziomie co najmniej 150 kW. Do korica 2035 r. kazda strefa tadowa-
nia zapewni¢ ma moc wyjsciowg na poziomie co najmniej 600 kW, w tym co najmniej dwa punkty tadowania
o indywidualnej mocy wyjsciowej na poziomie co najmniej 150 kW (Rozporzadzenie UE 2023/1804).

Rozporzadzenie AFIR podaje takze wartosci docelowe dotyczgce infrastruktury tadowania przeznaczo-
nej dla elektrycznych pojazdéw ciezkich. W tym przypadku, do korica 2027 r. na co najmniej 50% dtugosci
sieci drogowej TEN-T majg funkcjonowac ogdlnodostepne strefy tadowania przeznaczone dla elektrycznych
pojazdéw ciezkich, a kazda strefa fadowania wzdtuz drogowe;j sieci bazowej TEN-T zapewni¢ ma moc wyj-
Sciowg na poziomie co najmniej 2800 kW, w tym co najmniej dwa punkty fadowania o indywidualnej mocy
wyjsciowej wynoszacej co najmniej 350 kW. Wzdtuz drogowej sieci kompleksowej TEN-T zapewni¢ nalezy moc
wyjsciowa na poziomie co najmniej 1400 kW, w tym co najmniej jeden punkt tadowania o indywidualnej
mocy wyjsciowej wynoszgcej co najmniej 350 kW. Ponadto do korica 2027 r. (a nastepnie 2030 r.) na terenie
kazdego bezpiecznego i chronionego parkingu majg by¢ uruchomione co najmniej dwie (cztery) ogélnodo-
stepne stacje tadowania przeznaczone dla elektrycznych pojazddéw ciezkich o indywidualnej mocy wyjsciowe;j
wynoszgcej co najmniej 100 kW. Dodatkowo, do korica 2030 r. w kazdym wezle miejskim nalezy odda¢ do
uzytku ogdélnodostepne punkty tadowania przeznaczone dla elektrycznych pojazddw ciezkich zapewniajgce
faczng moc wyjsciowa na poziomie co najmniej 1800 kW dzieki stacjom tadowania o indywidualnej mocy
wyjsciowej na poziomie co najmniej 150 kW (Rozporzadzenie UE 2023/1804).

W rozporzadzeniu AFIR zajeto sie tez ustalaniem polityki dotyczgcej rozwoju rynku paliw alternatyw-
nych przez panstwa cztonkowskie. Do 31 marca 2025 r., a nastepnie do 31 marca kazdego kolejnego roku,
panstwa cztonkowskie bedg zgtasza¢ Komisji catkowita zagregowang moc wyjsciowg punktéw tadowania,
liczbe oddanych do uzytku ogdlnodostepnych punktéw tadowania oraz liczbe pojazdéw elektrycznych
o napedzie bateryjnym oraz pojazdéw hybrydowych typu plug-in zarejestrowanych na ich terytorium w dniu
31 grudnia poprzedniego roku.
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W Polsce krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych z 2024 r. zawierajg pro-
gnozy, wedtug ktdérych liczba zarejestrowanych pojazdéw elektrycznych (tgcznie) w 2025 r. wyniesie 375 838
sztuk, zas w 2030 r. bedzie to 1 512 985 sztuk. Pojazdom tym nalezy zapewnié¢ odpowiednig moc publicznych
stacji fadowania. Na podstawie prognoz z tabeli 2 oszacowano, ze konieczne bedzie zapewnienie 415 MW
mocy wyjsciowej w 2025 r. i 1661 MW w 2030 r. (Dz.U. 2024, poz. 1289, rozdz. 5).

Tab. 2. Planowana liczba punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych w Polsce

Wartosc dla roku

Kategoria
2025 2030
Przeznaczone dla pojazdéw osobowych i lekkich dostawczych
taczna liczba publicznych punktéw tadowania 23670 86 949
Zagregowana moc wyjsciowa punktéw tadowania (ogélnodostepne) (kW) 413 525 1661 736
Liczba punktéw tadowania (ogdlnodostepne) 23670 86 949
Przeznaczone dla pojazddw ciezkich
Liczba punktéw tadowania (ogdlnodostepne) 120 1983

Zrédto: Krajowy Plan w dziedzinie Energii i Klimatu do 2030 r., 2024, s. 19.

W przypadku sieci kompleksowej TEN-T na terenie Polski zapowiedziano pokrycie (od 2027 r.), ze 50%
dtugosci sieci kompleksowej ma by¢ pokryte strefami tadowania o mocy 300 kW, z przynajmniej jednym
punktem tadowania o mocy 150 kW. W 2030 r. wzdtuz 100% sieci kompleksowej majg zosta¢ wybudowane
strefy tadowania o mocy 300 kW, co 60 km. W 2035 r. moc stref zostanie podniesiona do 600 kW. Do 2030 .
infrastruktura tadowania dla pojazdéw ciezkich ma pokrywac 100% drég w sieci TEN-T w odstepie co 60 km
na sieci bazowej i bedzie to tyle samo lokalizacji, co w 2025 r. dla pojazdéw osobowych. W ramach sieci
kompleksowej, do korca 2030 r. postanowiono wyznaczy¢ strefy tadowania o mocy wyjsciowej na poziomie
co najmniej 1500 kW, posiadajgce co najmniej jeden punkt tadowania o indywidualnej mocy wyjsciowej wy-
noszgcej co najmniej 350 kW. Strefy tadowania powinny byé oddane w kazdym kierunku ruchu, a odlegtos¢
miedzy nimi moze wynosi¢ maksymalnie 100 km. Aby zrealizowaé¢ ten wymodg zaplanowano 64 lokalizacje
(Dz.U. 2024, poz. 1289).

Jak wynika z powyzszego, znowelizowana w 2024 r. ,,Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alterna-
tywnych” (Dz.U. 2024, poz. 1289) reguluje zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktury paliw alternatyw-
nych, obowiazki podmiotéw publicznych w zakresie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, obowigzki
informacyjne w zakresie paliw alternatywnych, warunki funkcjonowania stref czystego transportu oraz spo-
séb realizacji krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. W ustawie zajeto sie takze
rozwojem infrastruktury paliw alternatywnych (Mazurek, 2021).

Elektromobilnos¢ a problem zaopatrywania w energie

Stacje tadowania nalezy podtgczy¢ do sieci energetycznej, co rodzi okreslone wyzwania. Po pierwsze, trzeba
zaspokoi¢ zwiekszony popyt na energie elektryczng generowany przez akumulatory podtgczanych pojazddéw.
Po drugie, wymagania narzucone politykg klimatyczng nie pozwalajg na zwiekszenie produkcji energii pocho-
dzacej ze zrédet kopalnych, jak wegiel, ropa czy gaz ziemny. Naturalnym wyborem stajg sie wiec odnawialne
zrédta energii (OZE) i w zatozeniach unijnych decydentow to one wtasnie powinny zaspokoi¢ zwiekszony po-
pyt (Alogdianakis, Dimitriou, 2023).

Odniesienia do OZE pojawiajg sie wielokrotnie w dokumentach unijnych i polskich. Znajdziemy je nie
tylko we wspomnianym juz wczesniej pakiecie Gotowi na 55. W 2023 r. ukazata sie Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2023/2413 (RED lIl, 2023). Dyrektywa RED Il ma znaczenie dla rynku elektromobil-
nosci, poniewaz zmienita cele klimatyczne na bardziej ambitne w poréwnaniu do poprzednich. Dyrektywa ta
okreslita udziat OZE w koricowym zuzyciu energii brutto w UE na 42,5% w 2030 r. Jednak zmieniono ten prég
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i UE bedzie dazy¢ do poziomu 45%. Nowe cele wyznaczone w RED Il zobowigzujg panstwa cztonkowskie UE
do osiggniecia 29% udziatu OZE w koicowym zuzyciu energii w sektorze transportu lub redukcji intensywno-
$ci emisji gazéw cieplarnianych z sektora transportu na poziomie 14,5%. Realizacja tych celéw ma sie odby-
wac m.in. poprzez zwiekszanie wykorzystania biopaliw (zwtaszcza Il generacji), rozwdj paliw alternatywnych
oraz zwiekszanie efektywnosci pojazdéw i ruchu pieszego oraz rowerowego. Dyrektywa RED Il zobowigzuje
ponadto panstwa cztonkowskie do zapewnienia pojazdom elektrycznym mozliwosci uczestnictwa w procesie
witgczania OZE do systemu, czyli wtgczenia ich do tzw. smart grid. Inteligentne i dwukierunkowe fadowanie
pomogtoby zwiekszy¢ udziat odnawialnej energii elektrycznej dzieki flotom pojazdéw elektrycznych (Lehnert,
Traum, 2024).

W celu promowania dalszego rozwoju elektromobilnosci panstwa cztonkowskie powinny ustanowié¢
mechanizm przydzielania uprawnien do emisji umozliwiajacy operatorom ogdlnodostepnych punktéw tado-
wania przyczynienie sie, poprzez dostawy odnawialnej energii elektrycznej, do wypetnienia obowigzku nato-
zonego na dane panstwo. Elektryfikacja oparta na energii ze Zrédet odnawialnych stataby sie najskuteczniej-
szym sposobem obnizenia emisyjnosci transportu drogowego (Bogdanov i in., 2024). Do 1 lipca 2028 r. Ko-
misja powinna oceni¢, kiedy energie elektryczng wykorzystywang do produkcji paliw odnawialnych pocho-
dzenia niebiologicznego mozna uznaé za w petni odnawialng i przedstawic¢ sprawozdanie PE i Radzie.

W Polsce, w lutym 2024 r., ukazat sie wspomniany juz wczesniej ,Krajowy plan w dziedzinie energii
i klimatu do 2030 r.” (2024). Trzy jego najwazniejsze cele wynikajg z rozporzadzen UE i dotycza obnizenia
emisyjnosci (o 35% w stosunku do 1990 r.), udziatu odnawialnych Zrédet energii w finalnym zuzyciu energii
brutto (29,8% w tym w transporcie 17,7% w stosunku do 2005 r.) oraz poprawy efektywnosci energetycznej
(finalne zuzycie energii nizsze o 12,8%). Bezposrednio lub posrednio wszystkie trzy cele wigzg sie
z elektromobilnoscia. Impulsem do obnizenia emisyjno$ci ma by¢ m.in. handel uprawnieniami do emisji, ktory
od 2027 r. obejmie sektor transportu drogowego. Zatozono takze wzrost wykorzystania OZE w transporcie,
gdzie udziat tych Zzrédet ma osiggnac¢ poziom 14% w 2030 r. Elektromobilno$¢é bedzie jednym z dwdch gtow-
nych sposobdéw (drugi to biopaliwa) na osiggniecie tego celu. Polska zadeklarowata osiggniecie do 2030 r.
29,8% udziatu OZE w koncowym zuzyciu energii brutto. Na realizacje tego celu sktadad sie bedzie wykorzy-
stanie OZE tgcznie w elektroenergetyce, cieptownictwie i chtodnictwie oraz na cele transportowe.

W ,,Polityce energetycznej Polski do 2040 r.” (2021) za kluczowe elementy w odniesieniu do OZE
uznano m.in. energetyke wiatrowg na morzu, energie z fotowoltaiki, wzrost udziatu OZE, ograniczenie udziatu
wegla w wytwarzaniu energii elektrycznej do 2030 r., uruchomienie w 2033 r. pierwszego bloku elektrowni
jadrowej, pokrycie zapotrzebowania na ciepto wszystkich gospodarstw domowych w 2040 r. ze zrddet ciepta
systemowego oraz zero- lub niskoemisyjnych Zzrédet indywidualnych. Prezentujac plany rozwoju odnawial-
nych Zrddet energii, przedstawiono prognozy udziatu energii z OZE w kilku dziatach gospodarki (por. tab. 3).

Tab. 3. Planowany udziat energii z OZE

Udziat energii z OZE 2020 [%] 2030 [%] 2040 [%]
w zuzyciu koncowym energii brutto 15 23 28,5
w elektroenergetyce 22,1 31,8 39,7
w cieptownictwie i budownictwie 17,4 28,4 34,4
w transporcie 10 14 22

Zrédto: Polityka energetyczna Polski do 2040 r., 2021, s. 64.

Nawet zapewnienie wystarczajgcej podazy energii elektrycznej nie rozwigzuje catkowicie problemu.
Pojawia sie bowiem kolejny, zwigzany z wydolnoscig sieci elektroenergetycznej i jej mozliwosciami dostar-
czenia do stacji tadowania duzych ilosci energii w szczytach zapotrzebowania. Potrzebne sg rozwigzania rea-
gujace na przecigzenie sieci, ale nie tylko. Okresy wysokiej produktywnosci OZE nie pokrywajg sie zwykle
z okresami wysokiego zapotrzebowania na energie. Unijne przepisy naktadajg na panstwa cztonkowskie okre-
$lone wymagania co do wdrazanej infrastruktury paliw alternatywnych, nie regulujg jednak tego, w jaki
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sposob dane panstwo zapewni wystarczajgcy ilo$¢ energii, ktora zasili takie stacje. Wobec tego rzady poszcze-
gblnych panstw przygotowuja i wdrazajg wiasne plany polityki energetycznej, uwzgledniajgce cele wynikajace
z Zielonego tadu czy Gotowych na 55. Nadal tez s3 zobowigzane zapewniaé bezpieczenstwo energetyczne
swoim obywatelom (Marotta i in., 2023).

W ramach polityki energetycznej zapowiedziano wobec tego rozbudowe i modernizacje systemu prze-
sytlowego, aby zapewnic odbiér wytworzonej energii nawet w sytuacji przytaczania nowych zrédet. Ponadto
nalezy zadba¢ o stabilng i efektywng prace systemu, ktéry ma stac sie czescig jednolitego rynku energii elek-
trycznej UE, by¢ zabezpieczonym przed zagrozeniami cyfrowymi itd. Z pewnoscig poprawa efektywnosci dzia-
tania sieci przesytowej moze przyczynié sie do wzrostu zainteresowania budowg stacji tadowania oraz wiek-
szymi inwestycjami w rozproszong energetyke. Uzytkownikéw pojazddw elektrycznych szczegdlnie interesuje
sprawnosc¢ dystrybucji energii. Tymczasem duza czes¢ infrastruktury dystrybucyjnej ma ponad 25 lat, a zda-
rzajg sie i znacznie starsze jej fragmenty. Zapowiedziano wiec, ze stopien odtworzenia infrastruktury wynosic¢
bedzie co najmniej 1,5% rocznie do czasu osiggniecia Sredniego wieku infrastruktury nizszego niz 25 lat. Po-
nadto, ze wzgledu na szybko rosnacg liczbe prosumentéw, obecna sie¢ jednokierunkowa zostanie przeksztat-
cona w dwukierunkowa. Jako istotny element rynku energii uznano rynek paliw alternatywnych, w tym elek-
trycznosé (PEP2040, 2021).

Wedtug prognoz zatagczonych do ,Polityki energetycznej Polski do 2040 r.” (2021) zapotrzebowanie na
energie elektryczng oraz na moc bedzie caty czas rosto (rys. 1).
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Rys. 1. Prognozy zapotrzebowania na energie elektryczng i moc do 2040 r.
Zrédto: Polityka energetyczna Polski do 2040 r., 2021, s. 208.

Z prognoz przedstawionych na wykresie na rysunku 1 wynika, ze zapotrzebowanie na energie elek-
tryczng oraz na moc bedzie co pie¢ lat rosto Srednio o 6,3%. Do wzrostu tego przyczyni¢ ma sie m.in. rozwoj
rynku pojazdéw elektrycznych, ktéry zostat uznany (obok rynku pomp ciepta) za najbardziej istotng zmiane
strukturalng. Struktura Zrdodet wytwarzajgcych energie elektryczng bedzie z czasem ulegata zmianie
(PEP2040, 2021, s. 211). W 2040 r., w porownaniu z rokiem 2025, z wegla (kamiennego i brunatnego) wytwa-
rzane bedzie ok. 75% mniej energii. Zgodnie z przedstawionymi prognozami, w 2040 r. energia elektryczna
wytwarzana z wegla stanowic¢ bedzie jedynie 11% miksu energetycznego, podczas gdy OZE odpowiadac beda
za ok. jedng trzecig catej produkcji. Jednak réwniez jedna trzecia pochodzi¢ ma z elektrowni na gaz ziemny.

Woreszcie za istotng kwestie nalezy uzna¢ magazynowanie energii. W ramach tzw. smart grid do maga-
zynowania nadwyzek energii planuje sie wykorzystywa¢ m.in. akumulatory trakcyjne w pojazdach, ktére
w razie potrzeby oddawatyby energie do sieci. Zapowiedziano wsparcie dla technologii V2G (ang. vehicle to
grid) oraz uregulowanie statusu prawnego instalacji magazynowania energii elektrycznej, w tym taryf dla
wprowadzania energii do magazynu. Za szczegdlnie wazne uznano magazynowanie energii pochodzacej
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z OZE ze wzgledu na charakter dziatania tych zrédet. Zgromadzona w magazynach nadwyzkowa energia z OZE
moze zostac¢ wykorzystana do produkcji wodoru lub innego paliwa, ktérego gestos¢ energii jest odpowiednio
wysoka i pozwoli jg przechowywacé przez dtugi czas.

Kompletna i nowoczesna sie¢ elektroenergetyczna wymaga statego monitoringu dziatania dzieki inte-
ligentnym systemom pomiarowym, nadzorujgcym, sterujgcym i zabezpieczajacym. Dlatego w ,,Polityki ener-
getycznej Polski do 2040 r.” (2021) zaplanowano ustanowienie operatora informacji rynku energii oraz wy-
posazenie odbiorcow koricowych w liczniki zdalnego odczytu (80% z nich do 2028 r.). Inteligentna sie¢ zinte-
gruje wszystkich przytagczonych do niej uzytkownikéw: wytwdrcéw, odbiorcédw, prosumentéw, a takze uzyt-
kownikéw pojazddw elektrycznych.

Dyskusja i wnioski

Polityka klimatyczna Unii Europejskiej, ktdrej celem jest osiggniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 roku,
niesie ze sobg skutki dla r6znych grup interesariuszy — panstw cztonkowskich, przedsiebiorstw, pracownikow
i konsumentéw. Panstwa cztonkowskie zobowigzane sg do realizacji przyjetych na poziomie Unii celow.
W krajach wcigz mocno polegajgcych na weglu, jak Polska, mogg wzrosngé ceny energii przynajmniej do mo-
mentu, kiedy wegiel zostanie zastgpiony przez bardziej przyjazne srodowisku zrdédta energii.

Przedsiebiorstwa wtasciwie z kazdego sektora bedg musiaty obnizy¢ swoje emisje gazéw cieplarnia-
nych, co wymusi zmiany w technologii produkcji i procesach operacyjnych. Nie pozostanie to bez wptywu na
konkurencyjnosé przedsiebiorstw na rynku unijnym i globalnym. Transformacja energetyczna z jednej strony
wymagaé beda przekwalifikowania pracownikéw z niektérych branz, ale mogg tez stworzyé nowe miejsca
pracy.

Plany na osiggniecie celéw przyjetych przez KE s3 tez poddawane krytyce. Oflakowski (2022) zwrécit
uwage, ze transformacja elektromobilna w sektorze motoryzacyjnym i logistycznym UE napotyka na powazne
wyzwania zwigzane z tempem zmian, kosztami, infrastrukturg i zaleznoscig od importu technologii. Unijne
cele klimatyczne sg trudne do osiggniecia bez negatywnych skutkéw spotecznych i gospodarczych, w tym
utraty miejsc pracy i wzrostu kosztow dla firm. KE wydaje sie ignorowac te skutki. Planowana wymiana okoto
30 milionéw lekkich pojazdéw dostawczych na elektryczne do 2035 roku budzi powazne obawy, gtéwnie ze
wzgledu na tempo i skale zmian, wysokie koszty pojazdéw, niedostateczng infrastrukture tadowania oraz
niedobory mikroprocesoréw i baterii, ktére w duzej mierze sg importowane z Chin.

Motowidlak i Gérniak (2022) wskazujg, ze mimo rosngcego rynku pojazdéw elektrycznych, istniejg ba-
riery prawne, techniczne i infrastrukturalne, ktére utrudniajg petne wdrozenie elektromobilnosci na pozio-
mie europejskim. Rozwdj elektromobilnosci wymaga skoordynowanych dziatan, inwestycji w infrastrukture
i technologie, a takze uwzglednienia wyzwan zwigzanych z rezyliencjg systemdéw mobilnosci wobec global-
nych zaktécen. Wazne jest rdwniez podnoszenie swiadomosci spotecznej na temat korzysci ptynacych z elek-
tromobilnosci. Polityka UE powinna bra¢ pod uwage specyfike poszczegdlnych panstw cztonkowskich i regio-
now.

Ogdlnie rzecz biorac, polityka klimatyczna Unii Europejskiej jest oceniana jako efektywna pod wzgle-
dem osigganych wynikéw, ale napotyka na wyzwania w realizacji niektdrych celéw. Przynajmniej cze$é z nich
jest oceniana jako bardzo ambitne (Hoarau, Lorang, 2022), a przez to istniejg watpliwosci co do szans ich
osiggniecia. Na przyktad realizacja celéw efektywnosci energetycznej przebiega wolniej niz zaktadano, zuzycie
energii wcigz przekracza cele o ponad 17%. Przejscie na niskoemisyjne zrédfa energii wymaga duzych inwe-
stycji, ktére sg wyzwaniem dla gospodarek czesci paristw cztonkowskich.

Przeglad obowigzujgcych, jak i nowo wprowadzanych lub nowelizowanych w Polsce i UE aktdw praw-
nych pokazuje jak istotnym, ale i ztozonym problemem jest zagadnienie elektromobilnos$ci. Pamieta¢ nalezy
bowiem, ze o ile czes¢ przepiséw, jak np. nowe normy emisji spalin lub planowane strefy czystego transportu,
dotyczy elektromobilnosci bezposrednio, to inne akty prawne majg na jej rozwdj wptyw posredni. Sg to m.in.
regulacje sektora energetyki, system handlu emisjami czy dziatania majgce poprawic jakos¢ powietrza w mia-
stach. Wobec powyiszego, w niniejszym artykule usystematyzowano wiedze w tym zakresie poprzez
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przedstawienie wybranych aktdw prawnych majacych istotny wptyw na proces wdrazania, rozwoju i funkcjo-
nowania elektromobilnosci tak w UE, jak i w Polsce. Rozwazane problemy podzielono na trzy gtéwne watki
polityki klimatycznej UE zwigzanej z elektromobilnoscig. Najpierw omdwiono te regulacje, ktére wigzg sie z
kwestiami dbania o Srodowisko naturalne, nastepnie scharakteryzowano te akty prawne, ktére odnoszg sie
do rozwoju infrastruktury tadowania i problemu zaopatrywania w energie. Analiza dokumentdow oraz przyto-
czonej literatury potwierdza, ze w odniesieniu do ram formalno-prawnych dla funkcjonowania i rozwoju elek-
tromobilnosci w zréwnowazonej Europie wcigz wiele kwestii wymaga dalszego doprecyzowania i regulacji.
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