
W rozpatrywanym kontekście należy brać pod uwagę m.in. następujące czynniki:

1) systematyczny wzrost liczby eksploatowanych pojazdów elektrycznych,

2) „starzenie się” eksploatowanych akumulatorów,

3) pojawienie się w użyciu, wraz z upływem czasu, pojazdów „z drugiej ręki”, w

tym „powypadkowych”,

4) używanie pojazdów z akumulatorami „regenerowanymi”,

5) „przegrzewanie się” instalacji elektrycznych, w szczególności w budynkach

istniejących, nie wpełni przystosowanych do obciążeń prądowych

towarzyszących długotrwałym procesom ładowania akumulatorów

trakcyjnych.

28



Przy tej okazji, zasadne wydaje się również zaznaczenie, że stosowane dotychczas w

przepisach określających funkcje użytkowe garaży pojęcie „przechowywanie”

samochodów, jak najbardziej właściwe w przypadku pojazdów z silnikami spalinowymi,

staje się nieadekwatne w sytuacji łączenia funkcji garażowania z funkcją ładowania

samochodu elektrycznego.

W tym kontekście, dokonując swego rodzaju personifikacji pojazdów, można użyć

porównania, że auto z silnikiem spalinowym, zaparkowane w garażu „udaje się na

nocny odpoczynek”, zaś elektryczne „rozpoczyna pracę na drugą, nocną zmianę”.
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Idąc dalej tym tokiem rozumowania, należy zwrócić uwagę na wspomniany już

wcześniej długi czas ładowania akumulatorów trakcyjnych prądem o relatywnie

wysokim natężeniu.

Na przykład czas pełnego naładowania akumulatora małego samochodu

elektrycznego o pojemności 39 kWh, prądem z instalacji jednofazowej o mocy 2,3 kW

(10 A), wynosi ok. 17 godzin, a w przypadku mocy 3,7 kW przewidzianej w

nowoprojektowanych budynkach – 10, 5 godziny. W przypadku akumulatora o

pojemności 60 kWh (samochód klasy C) wspomniane czasy wynosiłyby odpowiednio

26 oraz 16 godzin.
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Oczywiście w praktyce rzadko kiedy będzie dochodziło do ładowania samochodu

całkowicie rozładowanego, niemniej należy zakładać, że w przypadku ładowarek czy

gniazd instalowanych w budynkach mieszkalnych wielorodzinnych, proces ładowania

będzie trwał wiele godzin, nierzadko całą noc. Dla porównania użytkowane na co dzień

„najbardziej energochłonne” domowe urządzenia elektryczne, takie jak piekarniki,

kuchnie elektryczne, czy żelazka do prasowania, pobierające maksymalnie prąd o mocy

2 – 3 kW, pracują w jednym cyklu maksymalnie 2 – 3 godziny, do tego zazwyczaj pod

nadzorem.

Na rycinie przedstawionej na kolejnym slajdzie porównano czas pracy oraz prąd

pobierany podczas użytkowania różnych urządzeń elektrycznych, włączając w to proces

ładowania samochodów elektrycznych.
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Charakterystyka obciążenia od wybranych urządzeń podłączonych do instalacji 
elektrycznej

Rycina 6. Charakterystyka obciążenia od wybranych urządzeń podłączonych do instalacji elektrycznej
Źródło: Opracowanie własne na podstawie Ladeguiden: NEK 400 – Krav og normer ved lading av elbil og plug-in hybrid, 

Norsk elektroteknisk komité (NEK), 2022.
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Inne czynniki ryzyka towarzyszące pożarom samochodów elektrycznych
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1. Możliwość kontynuowania procesu spalania bez dostępu do tlenu atmosferycznego
(emisja tlenu z katody w wyniku wzrostu temperatury).

2. Towarzyszące powyższemu ryzyko szybkiego rozprzestrzeniania się pożaru na sąsiednie
pojazdy.

3. Trudność w skutecznym dotarciu z prądami gaśniczymi do źródła ognia.

4. Groźba nawrotu procesu spalania w akumulatorze w perspektywie wielu godzin
(nawet kilku dni) i towarzysząca temu potrzeba długotrwałego chłodzenia
akumulatora, który uległ zapaleniu.

5. Ryzyko porażenia ratowników prądem stałym o dużej mocy.

6. Wydzielanie silnie toksycznych związków chemicznych.

7. Groźba powstawania odłamków.
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Zidentyfikowane inne czynniki zagrożenia pożarowego w garażach z 
zainstalowanymi punktami ładowania:



8. Groźba powstania mieszaniny wybuchowej palnych gazów (m.in. wodoru, tlenku węgla,
węglowodorów) wydzielających się z uszkodzonego akumulatora trakcyjnego z
powietrzem

Uwaga!

1) Powyższy czynnik zagrożenia może zaistnieć w szczególności w przypadku wystąpienia
zjawiska ucieczki termicznej bez powstania zapłonu lub jej kontynuacji po stłumieniu
płomienia.

2) Na kolejnym slajdzie przedstawiono rycinę ilustrującą rodzaje gazów uwalnianych z
akumulatorów litowo – jonowych w przypadku wystąpienia omawianego zjawiska
ucieczki termicznej, według ich procentowego udziału w uwalnianej mieszaninie.
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Zidentyfikowane inne czynniki zagrożenia pożarowego w garażach z 
zainstalowanymi punktami ładowania:
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Emisja gazów w trakcie procesu ucieczki termicznej z akumulatorów litowo -
jonowych (LFP oraz NMC)

Rycina 7.  Emisja gazów w trakcie procesu 
ucieczki termicznej z akumulatorów 
litowo - jonowych (LFP oraz NMC)

Źródło:  Bugryniec P.J and others, „ Review of 

gas emissions from lithium-ion battery 

thermal runaway failure—considering

toxic and flammable compounds”, 

Journal of Energy Storage 87 (2024) 

111288



Konkluzja!

Powstanie i możliwość swobodnego rozwoju pożaru samochodu, w szczególności
samochodu elektrycznego, w garażu, często zlokalizowanym na kondygnacji podziemnej,
stwarza realne ryzyko niemożności podjęcia skutecznych działań ratowniczo-gaśniczych, co
w konsekwencji grozi powstaniem szkody całkowitej, w postaci spalenia wielu pojazdów
znajdujących się w garażu, a nawet uszkodzenia konstrukcji nośnej budynku.
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„Wytyczne w zakresie ochrony przeciwpożarowej garaży w obiektach 

budowlanych, przeznaczonych do ładowania samochodów 

elektrycznych i hybrydowych plug-in”*), 

*) Zob. Babiński K., Gemra A., Janik P., Jelonek B., Kamiński M., Kielin J., Klapsa W., Kowalik A., Krawczyk K., Kwiatkowski M., Lesiak 
P., Majewska M., Majka I., Małozięć D., Mazur M., Mortka P., Ochenkowski M., Opoka F., Rupar F., Sienkiewicz M., Szczypta 
R., Tępiński J., Trzcionkowski M., Wiche J., Wierzbicki D., Wleciał K., Wolski P., Zamożny K., Zboina J. „Wytyczne w zakresie 
ochrony przeciwpożarowej garaży w obiektach budowlanych, przeznaczonych do ładowania samochodów elektrycznych i 
hybrydowych plug-in”, PSPA,CNBOP-PIB, PSP, Warszawa 2024 r.
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instalacja elektryczna zasilająca każdy punkt ładowania ma zapewnione 
odpowiednie parametry i zabezpieczenia oraz jest lub będzie zasilana z 
rozdzielnicy elektrycznej dedykowanej do tego celu, bądź z istniejącej rozdzielnicy 
elektrycznej odłączanej przez przeciwpożarowy wyłącznik prądu (PWP) wykonany 
dla strefy pożarowej garażu; 

w których nie przewiduje się spełnienia zasad ogólnodostępności danego punktu 
ładowania oraz jednoczesnego świadczenia usług ładowania zgodnie z ustawą o 
elektromobilności. 
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Analiza i ocena zagrożenia pożarowego związanego z używaniem baterii litowo – jonowych, na przykładzie 
procesu ładowania akumulatorów trakcyjnych samochodów elektrycznych

st. bryg. dr inż. Paweł Janik,

Warszawa, 7 października 2024 r.

Ogólnopolska Konferencja Popularno – Naukowa „Bezpieczeństwo i higiena pracy w 
regulacjach prawnych i w praktyce”




