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Specyfika obszarow pozametropolitalnych

w kontekscie rozwoju elektromobilnosci

Polske pozametropolitalng mozna rozumie¢ na rézne sposoby w zaleznosci od kontekstu
wypowiedzi. Oczywistym jest, ze nie nalezg do niej miasta duze w rozumieniu Gtownego Urzedu
Statystycznego, ktory definiuje je jako miasta powyzej 100 tysiecy mieszkancow, wigczajac w to
ich obszary funkcjonalne. Z pewnoscia naleza do niej za to miasta mate oraz obszary wiejskie.

Na potrzeby tego opracowania przyjeta zostanie definicja obejmujaca miejscowosci, ktérych
liczba mieszkancow nie przekracza 50 tysiecy. Takie podejscie wynika z kryterium wielkosci miasta,
dla ktérego Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych'! naktada pewne obowigzki
zwigzane z wykonywaniem przez jednostki samorzadu terytorialnego zadan publicznych oraz
zlecania przez nie swiadczenia ustug komunikacji miejskiej przy uzyciu floty o odpowiedniegj
proporcji pojazddw zeroemisyjnych do pojazddw konwencjonalnych?. Warto zauwazy¢, ze chodzi
tu zaréwno o rozsiane po kraju miasta powiatowe, jak tez i 0 mniejsze gminy w sasiedztwie
wiekszych miast i metropolii (lezace w tzw. obszarach funkcjonalnych).

Co warte odnotowania, zarowno duze miasta, jak tez obszary pozametropolitalne mierzg sie
z wyzwaniem, jakim jest wysoka liczba samochoddw w przeliczeniu na liczbe mieszkancow.
Wedtug danych GUS w 2023 r. w Polsce na 1 000 mieszkancow przypadato 723,4 pojazdy. Daja
sie zidentyfikowac zaréwno duze miasta z liczba samochoddéw znacznie przewyzszajaca srednig
(np. m.st. Warszawa — 846 auta), jak tez takie, w ktérych liczba samochoddw jest ponizej sredniej
(np. M. Gdansk — 708 aut). To samo tyczy sie obszardw pozametropolitalnych, gdzie w niektorych
powiatach wystepuje wysokie zageszczenie aut (np. powiat watbrzyski—1077 aut), a w niektorych
duzo nizsze (np. powiat lezajski — 551,5 auta)®.

Ich odmienna od obszarow metropolitalnych specyfika nie zawsze bywa rozumiana przez
decydentdw na poziomie centralnym, a duze rozproszenie zabudowy nie utatwia ani planowania
rozwoju elektromobilnosci indywidualnej (rozumianej jako rozwdj sieci tadowania pojazdow
elektrycznych), ani rozbudowy sieci transportu publicznego realizowanego z wykorzystaniem

1 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

2 W praktyce jednak niewielka liczba samorzadéw podlega temu zapisowi. Jednostki samorzadu terytorialnego moga z wykorzysta-
niem Analizy kosztdéw i korzysci wykazac¢ brak optacalnosci uzytkowania floty zeroemisyjnej w publicznym transporcie zbiorowym.
W takim przypadku, zapisy o wykonywaniu przez jednostke samorzadu terytorialnego zadan publicznych z wykorzystaniem floty
zeroemisyjnej nie sg stosowane.

o un AW

https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/powierzchnia-i-ludnosc-w-przekroju-terytorialnym-w-2023-roku,7,20.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/powierzchnia-i-ludnosc-w-przekroju-terytorialnym-w-2023-roku,7,20.html
https://cdr.gov.pl/images/ZDR/2024/ZDR-2024-2-WRZOCHALSKA.pdf

https://bdl.stat.gov.pl/bdl/dane/podgrup/tablica
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zeroemisyjnej floty autobusowej. Mniejsze miasta, z nielicznymi wyjatkami, dysponujg takze
skromniejszymi budzetami na realizacje swoich potrzeb w przeliczeniu na mieszkanca. Jeszcze
gorsza sytuacja pod tym wzgledem charakteryzuje obszary wiejskie, gdzie oprdcz ograniczen
fiskalnych, bariera dla rozwoju nowoczesnej, zeroemisyjnej mobilnosci stanowiag takze
przyzwyczajenia mieszkancow do tradycyjnych sposobdéw przemieszczania sie.

Obszary pozametropoliatine maja odmienng charakterystyke z perspektywy rozwoju
elektromobilnosci — mocne i stabe strony tych obszaréw przedstawiono w tabeli 1. Na obszarach
tych analizy dominuje zabudowa jednorodzinna, a w przypadku wystepujacej zabudowy
wielorodzinnej, charakteryzuje sie ona mniejsza gestoscia zaludnienia niz w przypadku metropolii.
Warto zauwazyc¢, ze mniejsze zageszczenie zabudowy jest korzystne z perspektywy rozwoju sieci
tadowania, bo to wiasnie zabudowa wielorodzinna jest wskazywana jako jedna z gtéwnych barier
przy planowaniu rozwoju sieci tadowniach.

Mocne i stabe strony obszaréw pozametropolitalnych z perspektywy rozwoju

elektromobilnosci

Perspektywa przestrzenna
Wiecej dostepnej przestrzeni Niska gestos¢ zaludnienia

Perspektywa infrastruktury

Mozliwosc¢ tadowania pojazdow w domach Problemy z dostepnoscig mocy tadowania
oraz uwagi na ograniczona infrastrukture
energetyczna

Wiecej mozliwosci technicznych z uwagi na Mniejsza dostepnos¢ stacji tadowania

dostepne miejsce - i zaréwno w tadowaniu
miejskim, jak i przydomowym
Potencjalnie lepsza efektywnosé energetyczna Nizszy popyt na ustugi tadowania
niz w miescie
Rozwdj fotowoltaiki na obszarach
pozametropolitalnych
Perspektywa spoteczna
Mniej skomplikowane wzorce mobilnosciowe Mniejsza zamoznos¢ mieszkancow obszarow
w zakresie celdw podrdzy (z wytaczeniem ,0az zamoznosci” w poblizu

duzych zaktaddéw pracy oraz tzw. ,obwarzankéw”
obszaréw metropolitalnych

Nizszy poziom swiadomosci i edukacji w zakresie
elektromobilnosci i gospodarki energetycznej

Nizszy poziom akceptacji dla nowych technologii,
z uwagi na braki wiedzy z jednej strony,

z drugiej bardziej konserwatywne podejscie do
istniejgcych technologii

Z drugiej strony, to wiasnie w wiekszych i bogatszych metropoliach istnieje pewna masa krytyczna
uzasadniajaca budowe komercyjnej infrastruktury tadowania (ktérej zasadnos¢ budowy na
bardzo stabo zaludnionych terenach jest watpliwa). Podobna sytuacja zwiekszajacego sie dostepu
doinfrastruktury tadowania wystepuje w przypadku drég krajowych, w tym drég ekspresowych
i autostrad. Jej zwiekszajaca sie dostepnos¢ powoduje sktonnosc nowych uzytkownikéw do
nabycia lub leasingu pojazdéw elektrycznych. Waznym czynnikiem warunkujgcym rozwaj
elektromobilnosci jest rowniez dostepnos¢ energii oraz jej cena. Jak wskazuja badania, nizsze
koszty eksploatacyjne wskazywane sa przez 51% ankietowanych i sg tym samym najwazniejszym
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czynnikiem, ktory brany jest pod uwage przy rozwazaniach o zakupie samochodu elektrycznego”.
Warto przy tym zwrdci¢ uwage, ze rozwdj fotowoltaiki, umozliwiajacej dostep do taniej, zielonej
energii, ma miejsce przewaznie witasnie na obszarach wiejskich i podmiejskich.

Ambicja tego raportu jest przyczynienie sie do proby wyjscia z tego btednego kota, badajac
poszczegolne bariery i ograniczenia, ktére utrudniaja rozwodj elektromobilnosci na obszarach
pozametropolitalnych.

2. Wyzwania rozwoju elektromobilnosci

na obszarach pozametropolitalnych

W powszechnym dyskursie rozwdj elektromobilnosci kojarzony jest ze wzrostem liczby
uzytkowanych pojazdow elektrycznych, gtéwnie samochoddéw osobowych i dostawczych.
Warunkiem koniecznym do wprowadzania na szersza skale pojazdow elektrycznych jest gesta
i niezawodna siec¢ tadowania. Wedtug badan spotecznych az 49% ankietowanych Polek i Polakow
chciatoby, aby maksymalna odlegtos¢ do stacji tadowania wynosita do 2 kilometrow, a jedynie
10% badanych zaakceptowatoby dystans wiekszy niz 5 kilometrows®.

Kierunek zmian w europejskiej polityce transportowej wyznacza obecnie miedzy innymi Strategia
na rzecz zrbwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci,
ktéra wskazuje na koniecznosc¢ rozbudowania infrastruktury i tankowania pojazdow, a takze
nakazuje zwiekszenie interoperacyjnosci ustug tadowania i tankowania paliw alternatywnych
w Unii Europejskiej®. W strategii wskazano takze na koniecznos¢ aktualizacji dyrektywy w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, ktéra w zmienionej formie przyjeta zostata
W pierwszej potowie 2024 r.

Unijne rozporzadzenie w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (AFIR)™,
dotyczy gtdéwnie rozwoju sieci tadowania dla pojazddw elektrycznych (zaréwno
osobowych, jak i ciezarowych, a takze stacji fadowania wodoru) wzdtuz gtéwnych drog
krajowych, drég ekspresowych i autostrad na tzw. transeuropejskiej sieci transportowe]j

7  Barometr Nowej Mobilnosci; Polskie Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci https://pspa.com.pl/wp-content/uploads/2023/01/PSPA_
Barometr_Nowej_Mobilnosci_2022_Raport.pdf

https://pspa.com.pl/wp-content/uploads/2023/01/PSPA_Barometr_Nowej_Mobilnosci_2022_Raport.pdf

Strategia na rzecz zrbwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci. COM/2020/789 final
https:/feur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789

10 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1804 z dnia 13 wrzesnia 2023 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych i uchylenia dyrektywy 2014/94/UE. PE/25/2023/INIT. Dz. Urz. UE L 234 7 22.9.2023.
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TEN-T. Rozporzadzenie naktada na panstwa cztonkowskie obowigzek spetnienia wymogdw na
koniec kazdego roku w zakresie celéw realizacji sieci tadowania.

W zwigzku z powyzszym, zdaniem autoréw, nie mozna uznac rozporzadzenia AFIR jako ram
prawnych do rozwoju elektromobilnosci poza duzymi miastami i aglomeracjami.

W wymiarze krajowym gtéwnym dokumentem regulujacym rozwoj elektromobilnosci jest
Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych®, ktéra okresla m.in. zasady rozwoju
i funkcjonowania infrastruktury paliw alternatywnych, wymagania techniczne dotyczace tej
infrastruktury oraz obowiazki podmiotéow publicznych w zakresie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych. Rozwdj infrastruktury tadowania reguluje szereg innych aktow prawnych, miedzy
innymi Prawo budowlane® czy Prawo energetyczne®.

Jak wskazuje Polskie Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci, ogdélnodostepna infrastruktura
tadowania samochoddw elektrycznych w podziale na wojewddztwa jest rozmieszczona
bardzo nieregularnie. W czterech wojewddztwach zamieszkatych przez nieco
ponad 35% ludnosci Polski (wojewddztwa mazowieckie, slaskie, pomorskie oraz
zachodniopomorskie) funkcjonuje prawie 47,6% z tgcznej liczby ogdlnodostepnych punktow
w Polsce'. Wsrdd nich, wiekszos¢ z ogdlnodostepnych stacji fadowania znajduje sie w zwartych
aglomeracjach migjskich (odpowiednio aglomeracji warszawskiej, Gornoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii, Trojmiescie oraz aglomeracji szczecinskiej). Takie zageszczenie ogdlnodostepnych
punktow tadowania w najwiekszych aglomeracjach, procz kwestii zwiazanych z popytem na
tego rodzaju ustugi, uzasadnione jest rowniez kwestiami technicznymi, gdzie dla podtgczenia
licznych ogodlnodostepnych stacji konieczne jest spetnienie technicznych kryteriow przez sieci
elektroenergetycznej, z ktérej punkty ladowania maja pobiera¢ energie elektryczna. Ciekawych
analiz na temat dostepnosci przestrzennej poszczegdlnych typow tadowarek mozna takze
dokonac korzystajac z Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych, ktéra zawiera informacje
o wspotrzednych stacji gazu ziemnego, wodoru i stacji tadowania, aktualnych cenach paliw
alternatywnych oraz dostepnosci punktow tadowania zainstalowanych w ogdlnodostepnych
stacjach tadowania®™.

T Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, Dz.U. 2018 poz. 317.

12 Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane.

13 Ustawa z dnia 10 kwietnia 1997 r. - Prawo energetyczne.
14 Polish EV Outlook, https://polishevoutlook.pl/

15  https:/feipa.udt.gov.pl/
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Elektromobilnos¢ na obszarach pozametropolitalnych to takze publiczny transport zbiorowy
realizowany autobusami elektrycznymi. W minionych latach, obserwowano w Polsce rozwdj
publicznego transportu zbiorowego, gtéwnie w miastach i aglomeracjach. Duze miasta,
takie jak Warszawa czy Krakdw, oraz niektore sredniej wielkosci miejscowosci, nie odstaja od
zachodniej Europy w wymiarze procentowego udziatu floty autobuséw zeroemisyjnych we
flotach operatoréow transportu publicznego (np. Jaworzno: 62,9%, Zielona Géra: 48,3%).

W raporcie WiseEuropa BEZ DYRYGENTA Instrumentarium dekarbonizacji transportu
publicznego wskazano, ze sytuacja w obszarze transportu publicznego wyglada odmiennie
W mniejszych miastach i jeszcze inaczej na obszarach wiejskich. Zmiana wieloletnich
i zZtozonych procesoéw, ktére doprowadzity do zjawiska motoryzacji wymuszonej na prowingji
oraz w mniejszych osrodkach miejskich i wynikajacych z tego faktu wysokich emisji z transportu,
nie nastapi z dnia na dzien. Nie oznacza to jednak, ze powinnismy akceptowac obecng sytuacje,
doprowadzajac do pogtebiania problemu wykluczenia i ubdstwa transportowego'®.

Jednym z pomystéw na poprawe stanu rzeczy na obszarach pozametropolitalnych jest
zachecanie jednostek samorzadu terytorialnego do obstugi potaczen transportowych taborem
zeroemisyjnym. Wyzwaniem dla wykorzystania autobuséw zeroemisyjnych w publicznym
transporcie zbiorowym jest z pewnoscia w dalszym ciggu nie zawsze wystarczajacy zasieg
pojazdoéw oraz odmienna charakterystyka wykorzystania pojazdow niz w komunikacji miejskiej,
oraz znacznie wieksze dystanse. Nalezy spodziewac sie jednak, ze wraz z rozwojem technologii
bateryjnych oraz technologii tadowania (lub wymiany) baterii, problem ten bedzie ustepowat.

Realizacja publicznego transportu zbiorowego z wykorzystaniem autobusow elektrycznych to
co zasady stuszny kierunek, jednak pod jednym, bardzo istotnym warunkiem:

Skutkiem zmian przeniesienia czesci podrézy do komunikacji publicznej bytoby wyeliminowanie
czesci zrédet zanieczyszczen — wysokoemisyjnych samochoddw osobowych, ktdre stanowig obecnie
wiekszos¢ srodkow transportu w mniejszych miastach, miasteczkach i na obszarach wiejskich.

Idealna sytuacja bytaby realizacja tych przemieszczen zeroemisyjnym transportem publicznym,
jednak w horyzoncie krotkoterminowym wsparcie elektromobilnosci w tym obszarze powinno
odbywac sie z zachowaniem zasady nieczynienia szkody ofercie transportu publicznego.

16 Bez dyrygenta. Instrumentarium dekarbonizacji transportu publicznego https://wise-europa.eu/2023/12/28/raport-bez-dyrygenta/


https://wise-europa.eu/2023/12/28/raport-bez-dyrygenta/
https://wise-europa.eu/2023/12/28/raport-bez-dyrygenta/
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3. Samorzadowe i branzowe spojrzenie
na rozwoj elektromobilnosci

Podczas Kongresu Nowej Mobilnosci, WiseEuropa przeprowadzita warsztaty z przedstawicielami
samorzadodw oraz branzy tadowania pojazdoéw elektrycznych.

Podczas warsztatow zwrécono uwage, ze brak obowigzkéw ustawowych dla matych miast
i miejscowosci ma powaznag konsekwencje — nie stymuluje szerszego zainteresowania
samorzadow rozwojem elektromobilnosci na zarzadzanych obszarach'. Oprécz ewentualnych
zmian w prawodawstwie, niezbedny bytby naktad pracy edukacyjnej wobec samorzaddw réznych
szczebli, aby uniknac sytuacji, w ktorej instalacja tadowarek miata miejsce wytacznie dlatego, ze
wprost wynika to z regulacji krajowych.

Podczas warsztatow wskazywano takze na fakt, ze obecnie skala podejmowanych dziatan jest
efektem wiasnych, punktowych inicjatyw (lub ich braku), podejmowanych przez burmistrzéw
czy inne organy administracji publicznej. ,Kazde miasto stanowi oddzielng historie. Sa urzednicy,
ktorzy rozumieja potrzeby rozwoju infrastruktury dla elektromobilnosci, ale sa i tacy, co widza
w tym niepotrzebny balast i zniechecaja operatoréow stacji tadowania do dalszej dyskusji”,
podkreslit przedstawiciel biznesu'®.

W trakcie wydarzenia podkreslano takze wzajemne niezrozumienie specyfiki dziatania i sposobu
funkcjonowania podmiotdw biznesowych i administracji samorzadowej. Te pierwsze, ksztattujac
sie¢ tadowania kieruja sie analiza finansowa i logika najwiekszego zwrotu z inwestycji przy
podejmowaniu decyzji. Administracja samorzadowa jest swego rodzaju zaktadnikiem kodeksu
postepowania administracyjnego i czesto ma obawy przed bardziej aktywnym wejsciem w dialog:
czesto niestety takze z powodu braku kompetenciji.

Pomimo obecnego w branzy operatoréw systemu tadowania pojazddw elektrycznych
sceptycznego podejscia do sposobu dziatania operatordw systemu dystrybucyjnego, zarzut
zbyt wolnego zatatwiania dokumentacji przytaczeniowej nie padt wprost w trakcie wydarzenia.

Niemniej jednak, przez catg dyskusje warsztatowg wielokrotnie przewijat sie postulat o potrzebie

wsparcia” czy ,interwencji” ze strony panstwa, takze w postaci dedykowanych mechanizmdéw
finansowania inwestycji w sektorze elektromobilnosci. Dla rozwoju odpowiednigj infrastruktury
tadowania pojazdéw elektrycznych najwazniejsza jest pomocnos¢ wiadz miasta, jednak
W regionach o niewystarczajacym potencjale do budowy sieci projekty powinny by¢ wsparte
przez panstwo.

Ciekawe spojrzenie branzy zawarto w prezentacji dotyczacej wdrozenia regulacji AFIR
przy drogach w sieci bazowej TEN-T, w Kktérej zawarto 24 postulaty branzy (w tym

17 https://wise-europa.eu/2024/10/07/dialog-z-interesariuszami-ladowanie-przyszlosci/ (dostep: 28.10.2024 r.)
18 Tamze.
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operatorow infrastruktury tadowania)®. Czes¢ postulatow dotyczy rzecz jasna
wprost drog krajowych czy miejsc obstugi podréznych przy autostradach i drogach
ekspresowych, jednak warto miec je z tytu gtowy podczas programowania instrumentow
wspierajacych rozwdj elektromobilnosci na obszarach pozametropolitalnych.

4. Mozliwe instrumenty wsparcia

elektromobilnosci na obszarach
pozametropolitalnych

W tabeli 2 zawarto poszczegdlne instrumenty polityki klimatycznej, ktére bezposrednio lub
posrednio moga wesprzec rozwoj elektromobilnosci na obszarach pozametropolitalnych.

Naleza do nich instrumenty ,twarde” zwigzane z ustugamitadowania, pojazdami elektrycznymi,
jak réwniez instrumenty ,miekkie” wspierajace wspotprace, szkolenia i wymiane dobrych praktyk.
Analizie poddano takze instrumenty wspierajgce zrownowazony rozwdj transportu, jako synergie
do rozwoju elektromobilnosci ,samej w sobie”.

19  https://mwww.gov.pl/attachment/834e0218-0a32-4482-82e7-7f5dcb3f4848
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Meandry rozwoju elektromobilnosci na obszarach pozametropolitalnych

Tabela 2. Instrumenty polityki klimatycznej wspierajgce elektromobilnos¢

Lp.

Instrument

Opis instrumentu

Beneficjent

Mozliwosé

realizacji

Skutecznosé
interwencji

Instrumenty zwigzane z tadowaniem pojazdoéw elektrycznych

@

Uzasadnienie

(wallbox), zintegrowane z zakupem
pojazdu elektrycznego.

domowego

1. Przyspieszenie Instrument o charakterze policy mix, Inwestujacy YYX XX 0000 |Przewlekioéé proceséw inwestycyjnych wynikajaca
procedur utatwiajgcy procedury zwigzane w infrastrukture do z dtugosci trwania procedur zwigzanych z realizacja
zwigzanych z budowa nowych stacji tadowania fadowania przedsiewzie¢ budowy stacjitadowania (nawet 3
z powstawaniem | zaréwno po stronie panstwa, jak lata) jest jedna z gtéwnych przyczyn ich powolnego
nowych stacji i podmiotdw takich jak operatorzy rozwoju. Uproszczenie i tym samym ich przyspieszenie
tadowania systemu dystrybucyjnego czy jednostki przetozytoby sie na usuniecie jednej z gtéwnych przeszkod

samorzadu terytorialnego. rozwojowych.

2. Wsparcie Wykorzystanie istniejacych przytaczy Wiasciciel pojazdu 0000 00000 tadowanie z racji istniejacych mozliwosci technicznych
tadowania Jjako podstawy tadowania pojazdéw elektrycznego oraz relatywnie niskich wymagan powinno by¢ jednym
pojazdu elektrycznych wwarunkach domowych. | inwestujacy z podstawowych opcji tadowania w przypadku budynkéw
elektrycznego Forma takiego wsparcia moga by¢ w infrastrukture jednorodzinnych i wielorodzinnych wyposazonych
wdomu doptaty do domowych tadowarek dotadowania w garaze i indywidualne miejsca postojowe.

Moc fadowania jest relatywnie niska, ale wystepuje
wydtuzony czas tadowania, co koresponduje z czasem
pozostawienia pojazdu na postdj w nocy. Dzieki

niskiej mocy fadowania nie ma potrzeby zapewnienia
wysokich mocy przytaczeniowych oraz wysokopradowej
instalacji elektrycznej (jak na warunki pracy instalacji
niskiego napiecia). To zmniejsza koszty, a takze jest
proefektywnosciowe z perspektywy zuzycia energii,
poniewaz mniejszy prad ptynacy w przewodach oznacza
mniejsze straty.

Doptaty do tadowarek mogtyby by¢ uzupetnione oinne
dziatania regulacyjne, np. preferencyjne koszty instalacji
drugiego przytacza z osobnym licznikiem (oraz kosztéw
zmiany/zwiekszenia mocy przytaczeniowych).

12
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Dedykowany
model rozliczen
za energie
elektryczna

do tadowania
domowego

System zachet
dla pracodawcéw
do rozwoju

sieci tadowania
dla swoich
pracownikéw

Doptaty do ustugi
tadowania dla
konsumentéw
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Uzytkownik auta elektrycznego
mogtby korzystac ze specjalnej taryfy
w przypadku wykorzystania energii
w warunkach domowych.

Zachety w postaci m.in. fiskalnej dla
przedsiebiorcéw, ktérzy wybuduja

i udostepnia pracownikom na swoim
terenie stacje tadowania pojazdéw
elektrycznych. W zatozeniu stanowic¢
bedzie to zachete dla pracownikow
do zmiany pojazdu na elektryczny,
wobec faktu, ze beda oni mogli
tadowac go w czasie pracy, co bytoby
komplementarne w stosunku do
tadowania auta w domu.

W zaleznosci od podejscia pracodawcy,
moze on oferowac nie tylko mozliwosé

tadowania, ale takze darmowe
fadowanie jako jeden z benefitéw
pracowniczych.

Doptaty posrednie lub bezposrednie dla
uzytkownikow pojazdow elektrycznych
do zakupu energii w procesie tadowania

pojazdéw w tadowaniu domowym

i publicznym.

W zatozeniu dziatanie to obnizytoby
koszty eksploatacyjne pojazdow

elektrycznych, a tym samym przetozyto
sie na popularyzacje ich wykorzystania.

Whasciciel pojazdu
elektrycznego
inwestujacy

w infrastrukture
do tadowania
domowego

Bezposredni:
pracodawca,
posredni:
pracownik -
wiasciciel pojazdu
elektrycznego

Wiasciciel pojazdu
elektrycznego

Dzieki dedykowanym modelom rozliczen za energie do
celéw takiego tadowania mozliwe jest takze pozytywne
oddziatywanie na zuzycie energii i pobér mocy w systemie
elektroenergetycznym co stanowi dodatkowe korzysci
uzytkowe.

Model rozliczen mdgtby zostacd tak skalibrowany, aby
promowac konsumpcje energii gdy jest tania i dostepna.

Dojazdy do pracy stanowig istotng czes¢ generowanych
wozokilometréow, tym samym tadowanie pojazdu

W miejscu pracy w trakcie jej wykonywania bytoby duza
korzyscia dla pracownika. Wydaje sie jednak, ze sam
fakt mozliwosci takiego natadowania auta powinien

by¢ uzupetniony dodatkowa zachetg, np. darmowego
tadowania dla uzytkownika przy jednoczesnym
zastosowaniu ulgi w rozliczeniu energii elektrycznej dla
pracodawcy umozliwiajgcego taka ustuge.

Juz doptaty do pojazddéw elektrycznych w kwotach
kilkudziesieciu tysiecy ztotych, realizowane z publicznych
Srodkow, budza watpliwosci, zwtaszcza ubozszych grup
spotecznych. Doptaty do tadowania jedynie wzmacniatyby
te odczucia, dziatajac przeciwskutecznie wobec celu
popularyzacji tej formy transportu. Jednoczes$nie

pojazdy elektryczne w pewnym zakresie przypadkow
wykorzystania (w tym tadowania) cechuja sie nizszymi
kosztami eksploatacyjnymi od pojazdéw spalinowych,
wiec dodatkowe mechanizmy oddziatywania na te koszty
nie wydaja sie ekonomicznie uzasadnione.
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Doptaty do
zakupu nowych
pojazdow
elektrycznych

Doptaty

do zakupu
uzywanych
pojazdéw
elektrycznych

Posrednie lub bezposrednie doptaty

do zakupu nowych aut elektrycznych.
Stanowi to w zatozeniu odpowiedz

na wysoki koszt zakupu nowego auta
elektrycznego, ktérego to ceny wcigz
pozostajg srednio na wyzszym poziomie
w poréwnaniu do zakupu nowego
pojazdu spalinowego.

Posrednie lub bezposrednie doptaty
do zakupu uzywanych pojazddéw
elektrycznych. W zatozeniu dziatanie
to pozwala obnizy¢ préog zakupu
pierwszego

(lub kolejnego) pojazdu elektrycznego,
zwiekszajac tym samym liczbe takich
pojazddéw na polskich drogach, co
zwiekszytoby rowniez inwestycje

w stacje tadowania.

Potencjalni nowi
uzytkownicy aut
elektrycznych

i dotychczasowi ich
posiadacze

Potencjalni nowi
uzytkownicy aut
elektrycznych

i dotychczasowi ich
posiadacze

Idea rozwoju elektromobilnosci polega na stworzeniu
korzystnego srodowiska do jej rozwoju, ktory to nastapi
W sposob organiczny. Wprowadzanie dotacji na zakup
pojazddéw elektrycznych co prawda moze zwiekszy¢ ich
iloé¢ na drogach, a tym samym zwiekszy¢ atrakcyjnosé
inwestycji np. w infrastrukture fadowania. Z drugiej
jednak strony stanowi to jednoczesna posrednia

dotacje dla branzy automotive oraz moze prowadzi¢ do
niezadowolenia spotecznego. Warto zwréci¢ uwage, ze
na nowe auto elektryczne, nawet z doptata, pozwolic¢
sobie beda mogli obywatele o wyzszych dochodach.
Czesto pojazd elektryczny nie jest takze jedynym
Srodkiem transportu gospodarstwa domowego, a jego
uzupetnieniem lub alternatywnym pojazdem miejskim..
Tym samym jest to de facto dotowanie oséb niebedacych
w szczegdlnej potrzebie materialnej.

Recykling zuzytych akumulatoréw litowo-jonowych
moze stanowic istotne wyzwanie. Dodatkowo sprawnosc,
a tym samym zywotnosc¢ takich jednostek w pojazdach
uzywanych jest nizsza niz w nowych, co moze nasili¢
wspomniany problem. Istniejg opory przed takim
dziataniem wynikajace réwniez z poczucia spotecznego
zZwigzanego z problemem zarzadzaniem odpadami.
Przez niektdre osoby, takie dziatanie moze by¢ uznane za
sprowadzanie ,eletroémieci”, z racji tego, ze takie pojazdy
musiatyby zostac sprowadzone zza granicy, wobec braku
produkcji rodzime;j.

Nizsza skutecznosé doptat bezposrednich do pojazddw
uzywanych wzgledem doptat bezposrednich do pojazdow
nowych wynika z opisanych wyzej uwarunkowan
zwigzanych z zywotnoscia i sprawnoscia pojazdu
(doptata jako mechanizm jest identyczna, ale nizsze
zainteresowanie z powodu gorszego towaru).
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kosztow
uzytkowania
wysokoemisyjnych
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Wzmochienie
wspoétpracy
ministerstw

w celu koordynacji
dziatan
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Podniesienie atrakcyjnosci korzystania
Z pojazdoéw elektrycznych poprzez

obnizenie atrakcyjnosci korzystania z aut
spalinowych. W zatozeniu rosnace koszty

korzystania z pojazdéw spalinowych
zasypia luke dzielaca je od wciaz
drozszych aut elektrycznych i pobudza
rozwoj elektromobilnosci. Dziatanie

to moze miec¢ réznorodne formy od

wprowadzenia stymulant finansowych,

np. optaty rejestracyjnej czy rosnacego
podatku od emisji, po ograniczenia
w ruchu np. strefy czystego transportu.

Nie jest to instrument polityki
publicznej sensu stricto, jednak miks
polityk publicznych wspierajacych
elektromobilnos¢ jest sygnatem

dla rynku i administracji publicznej
o wsparciu panstwa dla rozwoju tej
gatezi motoryzacji

Utworzenie grup roboczych

i zespotéw miedzyresortowych
majacych na celu dyskusje

i wymiane doswiadczen pomiedzy
réznymi podmiotami administracji
centralnej, przedstawicielami branzy
elektromobilnosci oraz trzeciego
sektora.

Potencjalni nowi
uzytkownicy aut
elektrycznych

i dotychczasowiich
posiadacze

Administracja
publiczna

i podmioty
prywatne zwigzane
Z rozwojem
elektromobilnosci

Ministerstwa,
przedstawiciele
branzy oraz NGO

Co do zasady wszystkie wymienione mechanizmy
oddziatywania pozwalaja rozwigzac¢ gtdwny problem, jakim
jest nizsza atrakcyjnosé kosztowa pojazdoéw elektrycznych.
Niemniej nalezy zwroci¢ uwage, ze dziatanie to bedzie
skuteczne tylko w wypadku rownoczesnego spadku

cen nowych i uzywanych pojazdéw elektrycznych

w odniesieniu do ptac realnych w spoteczenstwie. W innym
przypadku, bedzie to stanowito element Swiadomej

lub nieswiadomej polityki zmniejszania dostepnosci
indywidualnego transportu kotowego, ktory w kraju takim
jak Polska, w wielu jego obszarach, jest jedynym srodkiem
gwarantujagcym mobilnosé.

Dodatkowo czes¢ dziatan, np. z zakresu ograniczenia
ruchu aut spalinowych, moze budzi¢ powazne opory
spoteczne, a tym samym rodzi¢ ryzyka polityczne,

mogace sie przetozy¢ na zahamowanie tempa rozwoju
elektromobilnosci

Utworzenie dobrego klimatu regulacyjnego dla

rozwoju elektromobilnosci jest spdjne z celami polityki
klimatycznej Unii Europejskiej. Jest takze istotne

w kontekscie sprawiedliwej transformacji sektora
motoryzacyjnego i jego przemiany w kierunku produkcji
technologii neutralnych klimatycznych dla przemystu
automotive.

W celu tworzenia regulacji sprzyjajacych rozwojowi
elektromobilnosci niezbedne jest zaciesnienie wspodtpracy
miedzyresortowej (pomiedzy Ministerstwem Klimatu

i Srodowiska, Ministerstwem Infrastruktury, Ministerstwem
Przemystu i Ministerstwem Rozwoju i Technologii)

i uwazniejsze stuchanie gtosu branzy elektromobilnosci
oraz organizacji pozarzadowych. Kultura tworzenia
legislacji w Polsce w tym zakresie dopiero sie rozwija,

a skorzystanie z tego typu instrumentéw moze wspomac
wzajemne zrozumienie problemow, wyzwan i potrzeb
zainteresowanych stron.
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Wspétpraca
kapitatu
prywatnego

z sektorem
samorzadowym

Propagowanie
wiedzy dot.
pojazdow
elektrycznych
w aspektach
technicznych

i uzytkowych

Wymog
elektromobilnosci
dla pojazdéw
eksploatowanych
w jednostkach
samorzadu
terytorialnego

i instytucjach
publicznych

Wspieranie wspotpracy pomiedzy
sektorem prywatnym i publicznym

(W tym samorzadowym), np. w zakresie
koordynacji dziatan w zakresie

rozwoju infrastruktury tadowaniaijej
finansowania.

Wspieranie moze przybierac réozne
formy, od tworzenia platform do
wymiany pogladéw i wspdlnej dyskus;ji
o problemach i mozliwych sposobach
ich rozwigzywania po narzedzia

o charakterze partnerstw publiczno-
prywatnych.

Wzrost wiedzy wsréd potencjalnych
uzytkownikdw pojazdoéw elektrycznych,
w tym np. pokazywanie przypadkow
uzycia, obalania mitéw, adresowania
problemadw ,range anxiety”.

Zwiekszenie ambicji Ustawy

o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych poprzez podniesienie
progdéw procentowych eksploatowanych
pojazdoéw; rozszerzenie zapisdw

ustawy takze dla JST ponizej 50 tysiecy
mieszkancow..

Sektor prywatny,
Sektor
samorzadowy

Obywatele
i spoteczenstwo

Jednostki
samorzadu
terytorialnego,
instytucje
publiczne

w zakresie
zwigkszenia
udziatu
pojazdoéw
elektrycznych
Ww sektorze
publicznym

w odniesieniu
do
skutecznosci
wpltywu na
poteczenstwo

Wspdtpraca kapitatu prywatnego z sektorem
samorzadowym odgrywa kluczowa role w realizacji
projektéw zwigzanych z rozwojem infrastruktury
tadowania. Niestety pomimo duzej zasadnosci
wprowadzenia tego typu rozwigzan, ich skutecznosc
zapewne nie bedzie wystarczajgca ze wzgledu na brak
efektywnych rozwigzan prawnych, satysfakcjonujacych
strone samorzadowa i sektor prywatny.

Zasadnos$¢ propagowania wiedzy w zakresie
elektromobilnosci nie ulega watpliwosci w kontekscie
wyzwan zwigzanych z dekarbonizacja transportu oraz
szerzacej sie dezinformacji w tym zakresie. Nalezy

jednak rozwazy¢ wybdr skutecznych metod dotarcia

do odbiorcéw po wczesniejszym zdefiniowaniu grup
docelowych wérdéd potencjalnych uzytkownikdw pojazddow
elektrycznych.

Poniewaz jest to wymaog administracyjny, moze skutecznie
przyczynic sie do zwiekszenia elektromobilnosci

w sektorze administracji publicznej, w tym jednostkach
samorzadu terytorialnego (JST).

Dziatanie to wysyta pozytywny sygnat i stanowi dobry
przyktad dla spoteczenstwa, jednak pozostaje posrednim
kanatem wptywu, ktdry nie wystarczy do masowego
wzrostu liczby pojazddw elektrycznych.

Bez wdrozenia dodatkowych mechanizmow, ktére
naturalnie obnizytyby koszty uzytkowania, taka inicjatywa
bedzie bardziej kosztowna dla poszczegdlnych instytucji

i urzedoéw, co z kolei moze wymusi¢ koniecznos$¢ szukania
oszczednosci w innych obszarach dziatalnosci instytucji
lub gmin. Administracyjny wymaog bytby z pewnoscia
skutecznym bodzcem, jednak wymaga wsparcia innymi
dziataniami, aby osiagnac trwate efekty.
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Rozwdéj
zeroemisyjnego
publicznego
transportu
zbiorowego

Doptaty
bezposrednie
lub posrednie
do zakupu i/lub
wykorzystania
rowerow
elektrycznych

i elektrycznych
hulajnég

Zwiekszenie wymagan dla komunikacji
miejskiej w taki sposdb, aby wymusic
realizacje ustug przewozowych taborem

zeroemisyjnym.

Wsparcie dla rozwoju aktywnej
mobilnoscia elektrycznej zasilanej

elektrycznie.

Organizatorzy
transportu

Obywatele

w sektorze
transportu
zbiorowego

w odniesieniu
do
wptywu na
poteczenstwo

W opinii autoréw opracowania nalezy dobrze zwazy¢ opcje
pomiedzy wsparciem elektromobilnosci a mozliwosciami
finansowymi i technologicznym jednostek samorzadu
terytorialnego i organizatoréw transportu. W przypadku
zbyt szybkich dziatan, z analiz kosztow i korzysci moze
wynikac¢ brak zasadnosci wprowadzenia elektrycznych
autobuséw na tym etapie.

Rowery elektryczne i e-hulajnogi moga by¢ rozwigzaniem
na ,ostatniej mili” podrézy publicznym transportem
zbiorowym, np. od stacji kolejowej do miejsca
zamieszkania. Warto je w pewnym zakresie wspierac,
jednak wazniejsze dla rozwoju zrbwnowazonego
transportu jest kreowanie dobrej jakosci infrastruktury
rowerowej.
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Whnioski

Droga do dekarbonizacji sektora transportu jest niezwykle kreta i wyboista. Wobec zwiekszajgcych
sie emisji gazoéw cieplarnianych z sektora transportu, niezbedny jest rozwdj innych sposobdéw
przemieszczania niz te oparte na silnikach spalinowych.

Rozwoj sieci tadowania w duzych miastach i metropoliach jest poniekad gwarantowany
potencjatem tych miejscowosci z perspektywy atrakcyjnosci biznesowej dla przedsiebiorstw
oferujacych ustuge fadowania na zasadach komercyjnych. To wiasnie w najwiekszych miastach
i ich obszarach funkcjonalnych mieszka najwiecej ludzi o dochodach pozwalajacych juz teraz
na zakup i eksploatacje pojazdoéw elektrycznych. Z kolei dyrektywa AFIR wymusza rozwdj
infrastruktury paliw alternatywnych wzdtuz europejskich tras tranzytowych w ramach sieci TEN-T
przebiegajacych przez Polske. Z uwagi na wielkos¢ ruchu drogowego, mozna byc¢ takze dosc
spokojnym jesli chodzi o rozwdj infrastruktury tadowania przy pozostatych gtéwnych trasach,
gtdwnie w oparciu o istniejgce juz teraz stacje benzynowe i miejsca obstugi podrdéznych (pomimo
problemoéw z zapewnieniem odpowiedniej mocy w danej lokalizacji).

Aby pobudzi¢ elektromobilnos¢ na obszarach pozametropolitalnych, rekomendujemy podjecie
nastepujacych dziatan w obszarze rozwoju sieci tadowania:

Przyspieszenie procedur zwigzanych z powstawaniem nowych stacji fadowania. Jest to bez
watpienia najwazniejsze zalecenie zwiazane z rozbudowa sieci tadowania na obszarach
pozametropolitalnych. Konieczne jest skrocenie czasu trwania procedur zwigzanych z budowa
ogdlnodostepnych stacji tadowania (koordynacja z operatorem systemu dystrybucyjnego,
czy spetnienie wymagan techniczno-budowlane oraz tych wynikajgcych z Ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych), ktére moga w obecnych warunkach trwac
nawet 3 lata?. Skomplikowane i dtugotrwate procedury zmniejszaja takze prég optacalnosci
budowy nowych ogdlnodostepnych stacji tadowania, jeszcze bardziej zawezajac ich lokalizacje
do pewnych z biznesowego punktu widzenia miast i metropolii.

Tworzenie regulacji sprzyjajacych rozwojowi elektromobilnosci. Rozwoj elektromobilnosci na
szersza skale nie wydarzy sie bez miksu polityk publicznych wspierajacych rozwdj nowych
form mobilnosci. Przyjazna polityka panstwa w tym zakresie moze byc¢ sygnatem dla rynku
motoryzacyjnego, administracji samorzadowej i uzytkownikéw. Regulacje sprzyjajace
rozwojowi elektromobilnosci sa takze zgodne z polityka klimatyczna Unii Europejskie;.

20 https://www.gov.pl/attachment/834e0218-0a32-4482-82e7-7f5dcb3f4848
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Rozwdj zeroemisyjnego publicznego transportu zbiorowego. Zwiekszenie skutecznosci
zapisow w Ustawie o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych i poprzez rozwazenie
jej stosowania takze na obszarach miejskich miast i miasteczek, jak réowniez w przewozach
lokalnych. Konieczne jest staranne rozwazenie rownowagi miedzy wsparciem dla
elektromobilnosci a mozliwosciami finansowymi organizatoréw publicznego transportu
zbiorowego i parametrami technologicznymi autobusdw. Zbyt szybkie dziatania moga
prowadzi¢ do takich wynikéw analiz kosztow i korzysci, ktdre wykaza, ze brak uzasadnienia
eksploatacji tego typu pojazdow.

Wsparcie tadowania pojazdu elektrycznego w domu. Wykorzystanie istniejgcych przytaczy
jako podstawy tadowania pojazdoéw elektrycznych w warunkach domowych poprzez doptaty
do domowych tadowarek (tzw. wallbox), ktére mozna zintegrowac z zakupem pojazdu
elektrycznego. Ze wzgledu na specyfike zabudowy tego obszaru, zasadnie jest wspieranie
tadowania korzystajac istniejgcych mozliwosci technicznych oraz relatywnie niskich wymagan.

Dedykowany model rozliczen za energie elektrvczna do tadowania domowego. Umozliwienie
uzytkownikom samochoddw elektrycznych korzystania ze specjalnej taryfy w przypadku
wykorzystania energii w warunkach domowych.

Zdaniem autoréw raportu, na tym etapie rozwoju elektromobilnosci w Polsce pozametropolitalnej,
zasadne jest dofinansowanie powstawania wytacznie tych stacji fadowania, ktére sg niezbedne
z perspektywy spojnosci sieci, lecz nie maja uzasadnienia biznesowego. Nie jestesmy takze
przekonani do doptat do nowych, a zwtaszcza uzywanych samochododw elektrycznych jako
instrumentu wsparcia elektromobilnosci skierowanego do obszardw pozametropolitalnych.

Pomimo duzej skutecznosci takiego instrumentu, nie ma mozliwosci w chwili obecnej
zwiekszenia obcigzen kosztowych dla wysokoemisyjnych pojazdéw. Takie dziatanie bytoby zgodne
z zasada polityki klimatycznej Unii Europejskiej ,zanieczyszczajacy ptaci’, jednak wprowadzenie
takiego mechanizmu nie jest realistyczne ze wzgledu na sytuacje polityczng oraz odmienne
wobec tego instrumentu oczekiwania spoteczne.

Puste stacje tadowania, niedopasowane zupetnie do potrzeb ludnosci, beda kompromitowaty
idee rozwoju elektromobilnosci i moga zostac¢ uznane przez mieszkancoéw za ,uszczesliwianie
na site”. Aby tego uniknac, wskazane jest stworzenie statych platform porozumienia miedzy
sektorem publicznym (w tym jednostek samorzadu terytorialnego) a prywatnymi wiascicielami
stacji swiadczacych ustugi tadowania. Dzieki takiemu porozumieniu mozliwe bedzie bardziej
efektywne planowanie wspdlnych dziatan w obszarze rozwoju sieci tadowania.
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Meandry rozwoju elektromobilnosci na obszarach pozametropolitalnych

Spis tabel i wykreséow
Tabela 1. Mocne i stabe strony obszaréw pozametropolitalnych z perspektywy

rozwoju elektromobilnosci

Tabela 2. Instrumenty polityki klimatycznej wspierajace elektromobilnosc
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WiseEuropa

Fundacja WiseEuropa

Misja WiseEuropa jest poprawa jakosci polityki krajowej i europejskiej oraz
srodowiska gospodarczego przez oparcie ich na rzetelnych analizach ekonomicznych
i instytucjonalnych, niezaleznych badaniach oraz ocenach oddziatywania polityki
na gospodarke. Instytut angazuje obywateli, przedsiebiorcow, ekspertéw oraz
twoércdw polityk publicznych z kraju i zagranicy we wspdélna refleksje na temat
modernizacji Polski i Europy oraz ich roli w $wiecie. Celem WiseEuropa jest dziatanie
na rzecz aktywnej i zaangazowanej roli Polski w otwartym, zréwnowazonym,
demokratycznym rozwoju Europy. W centrum dziatalnosci WiseEuropa jest
pobudzanie i inspirowanie debaty publicznej na temat przysztosci Polski i Europy.

20 marca 2024 roku, podczas Polskiego Kongresu Klimatycznego, Fundacja WiseEuropa otrzy-
mata tytut Lidera Transformacji Energetycznej 2024. W sktadzie kapituty konkursowej, przy-
znajacej te nagrode, zasiadali przedstawiciele Polskiego Kongresu Klimatycznego, Krajowej

Agencji Poszanowania Energii oraz Narodowego Centrum Badan i Rozwoju.
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WiseEuropq Zréwnowazony Transport —

Programem Zréwnowazony Transport, WiseEuropa wiacza sie
do debaty publicznej o przeciwdziataniu wykluczeniu transpor-
towemu i nowej mobilnosci. Szczegdlna uwage poswiecamy
kwestiom zwigzanym z interdyscyplinarnym zagadnieniem
mobilnosci w miastach i poza nimi. Wykorzystujac szerokie spek-
trum kompetencji analitycznych w wielu obszarach, patrzymy
na problemy sektora catosciowo i proponujemy rozwigzania,
ktore przyczyniaja sie do rozwoju zrownowazonego transportu
w Polsce i Europie.

Polecamy publikacje:

NOGA Z GAZU. Szanse i zagrozenia ptyngce z ewentualnego wdrozenia
zalecen Miedzynarodowej Agencji Energetycznej
w zakresie zmniejszenia zuzycia ropy naftowej

BEZ DYRYGENTA. Instrumentarium dekarbonizacji
transportu publicznego

KURS DONIKAD. Wykluczenie komunikacyjne
a polityka klimatyczna

BILET W NIEZNANE. Czy wprowadzenie polskiego odpowiednika
,9-euro-ticket” ma sens?

ISBN 978-83-67829-43-4


https://wise-europa.eu/2023/05/11/windfall-tax-podatek-od-zyskow-nadzwyczajnych/
https://wise-europa.eu/2023/05/11/windfall-tax-podatek-od-zyskow-nadzwyczajnych/
https://wise-europa.eu/2024/07/04/premiera-raportu-noga-z-gazu/
https://wise-europa.eu/wp-content/uploads/2024/01/BEZ-DYRYGENTA-PL.pdf
https://wise-europa.eu/wp-content/uploads/2023/10/Kurs-donikad.pdf
https://wise-europa.eu/wp-content/uploads/2022/12/Bilet-w-nieznane.pdf
https://wise-europa.eu/2023/12/28/raport-bez-dyrygenta/
https://wise-europa.eu/2023/10/11/kurs-donikad-premiera/
https://wise-europa.eu/2022/12/14/bilet-w-nieznane-czy-wprowadzenie-polskiego-odpowiednika-9-euro-ticket-ma-sens/
https://wise-europa.eu/2024/07/04/premiera-raportu-noga-z-gazu/
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