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Kluczowe wnioski

Elektryfikacja sektora transportu drogowego jest jednym
z priorytetdéw gospodarczych polskiego rzadu. W 2017 roku,
Rzad przedstawit dwa dokumenty o strategicznym zna-
czeniu dla rozwoju elektromobilnosci w Polsce'. Aby
przyspieszy¢ elektryfikacje transportu, w styczniu 2018 roku
zostata uchwalona ustawa o elektromobilnosci. Nie-
watpliwie rzad polski posiada duze ambicje, aby w Polsce
nastapit rozwoj rynku pojazdow elektrycznych. Niniejszy
Raport przedstawia korzysci jakie Polska gospodarka
moze odnies¢ dzieki elektryfikacji transportu kotowego.
Niemniej jednak, ta transformacja niesie ze soba powazne
wyzwania, ktére wymagaja odpowiedzialnych i przemy-
$lanych decyzji.

Polska powinna promowac¢ rozwoj rynku pojazdow elektry-
cznych ze wzgledu na liczne korzysci jakie sie z tym wiaza.
Niniejszy Raport przedstawia w jaki sposob elektryfikacja
transportu kotowego w Polsce wptynie m.in. na wzrost
gospodarczy, zatrudnienie, bezpieczenstwo energetyczne,
redukcje emisji dwutlenku wegla.

Proces ten moze sie réwniez przyczyni¢ do modernizacji
polskiego sektora energetycznego. Elektromobilnos¢
wptynie réwniez na poprawe jakosci powietrza i zmniej-
szenie poziomu hatasu, a co za tym idzie przyczyni sie do
poprawy jakosci zycia, zwtaszcza w miastach.

Polska posiada bardzo dobrg baze przemystowa, aby stac
sie waznym graczem na rynku producentow pojazdow
elektrycznych. Do szczegodlnie silnych branz przemysto-
wych nalezy zaliczy¢ branze producentow autobusow.
Jest to tym bardziej istotne, iz z danych wynika, ze juz
w 2020 roku nawet 20% autobuséw sprzedawanych na
potrzeby transportu publicznego w miastach moga stano-
wi¢ autobusy elektryczne napedzane energig zgroma-
dzona w bateriach, dodatkowych 10% stanowi¢ beda
autobusy elektryczne typu plug-in. W roku 2030 bedzie
to odpowiednio 50% i 14%.

Te dane pokazuja, ze Polska dobrze wypetni cele zapro-
ponowane 8 listopada 2017 przez Komisje Europejska,
dotyczace zamoéwien publicznych. Zgodnie z tym projektem

+ -

Dyrektywy? polskie samorzady powinny zapewnic,
ze do 2020 roku co najmniej 37% sposrod kupowanych
autobuséw przeznaczonych do transportu publicznego
beda stanowic¢ autobusy zeroemisyjne. W 2030 r. odsetek
ten powinien wynie$¢ co najmniej 56%.

Niniejszy Raport udowadnia, ze w 2050 roku prawie
wszystkie autobusy przeznaczone do transportu publicz-
nego w Polsce moga by¢ napedzane energig elektryczna
zgromadzong w bateriach (98%). Tak kreowany popyt
wewnetrzny stworzy dogodne warunki rynkowe i pozwoli
krajowym producentom na rozwdj i ekspansje na rynki zagra-
niczne, co bedzie miato oczywiste pozytywne skutki dla
wzrostu gospodarczego i tworzenia nowych miejsc pracy
dla branzy producentéw autobuséw, a w konsekwencji
wptynie na rozwdj catej gospodarki. Polski przemyst
autobuséw elektrycznych, o ile bedzie odpowiednio
wspierany instrumentami polityki przemystowej, moze
stac sie polska specjalnoscia, co najmniej w Europie.

Rewolucja zwigzana z elektromobilnoscia bedzie sprzyjata
tworzeniu nowych miejsc pracy i wzrostowi gospodar-
czemu. Do 2030 roku moze to by¢ okoto 50,8 tysiecy no-
wych miejsc pracy, a w 2050 nawet 81 tysiecy miejsc pracy,
z czego okoto 56 tysiecy w ustugach. Z drugiej strony,
czes$¢ miejsc pracy zniknie, w szczegolnosci w tradycyjnie
rozumianym przemysle samochodowym.

Catkowity wptyw elektryfikacji transportu kotowego na
rynek pracy, w dtuzszej perspektywie bedzie pozytywny,
nie mozna jednak przemilcze¢ powaznych wyzwan zwigza-
nych z transformacjg sektora, ktéra bedzie wymagac
wywazonych decyzji. Wyniki prac nad Raportem wskazuja,
ze polska gospodarka w wyniku elektryfikacji transportu
kotowego wzrosnie 0 0,3% w 2030 roku i 0 1,1% w 2050 roku.

Ambitna strategia wprowadzania elektromobilnosci
w Polsce bedzie stuzyta zmniejszeniu wydatkéw zwigza-
nych zimportem ropy naftowej. Obecnie Polska importuje
okoto 95% potrzebnej ropy naftowej, gtéwnie z Federacji
Rosyjskiej, wystawiajac sie na ryzyka zwigzane z wahania-
mi cen oraz bezpieczenstwem dostaw. Prowadzac najbar-

! ,Plan rozwoju elektromobilnosci w Polsce” i ,Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych".
2 projekt Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej Dyrektywe 2009/33/EU dotyczacej promocji czystych i wydajnych energetycznie pojazddw drogowych,

COM (2017) 653 tekst ostateczny, Bruksela, 8.11.2017.

dziej ambitng i zdeterminowang polityke elektryfikacji
transportu kotowego w Polsce mozna by ograniczy¢
zuzycie ropy i paliw ptynnych o potowe w 2030 roku
i nawet 0 90% w 2050 roku.

Doprowadzi to do spadku dochodéw budzetu zwigzanych
z opodatkowaniem ropy naftowej i jej pochodnych,
w wysokosci okoto 8,5 miliardéw ztotych w 2030 i okoto
25 miliardéw ztotych w 2050 roku. Raport dowodzi jednak,
ze elektryfikacja transportu kotowego przyczyni sie do
wzrostu gospodarczego, czesciowo neutralizujgcego spa-
dek dochodow budzetowych zwigzanych z opodatkowa-
niem ropy i jej produktow.

Rozwdj elektromobilnosci bedzie kluczowy dla poprawy
jakosci powietrza. Najbardziej ambitne scenariusze roz-
woju rynku wskazujg, ze do roku 2050, zarbwno emisje
pytéw PM103 jak i NOx*, zwigzane z uzywaniem samocho-
dow osobowych, spadng o okoto 90%. Elektromobilnos$¢
bedzie réwniez miata pozytywny wptyw na redukcje
emisji dwutlentku wegla. Obecnie zamiana napedu z silnika
spalinowego na silnik elektryczny prowadzi do zamiany
emisji, ,z konca rury wydechowej” na emisje powstajaca
w elektrowniach. Niniejszy Raport wskazuje, ze nawet taka
zamiana jest z korzyscia dla ochrony klimatu, uwzglednia-
jac polski mix energetyczny, w ktorym okoto 85% elek-
trycznosci jest wytwarzana poprzez spalanie wegla. Bada-
nia przeprowadzone przez Vrije Universiteit Brussel®,
dowodza ponadto, ze samochody napedzane silnikiem
diesla powoduja wieksza emisje gazow cieplarnianych niz
te ktore sg napedzane pradem produkowanym przez pol-
skie elektrownie. Na dodatek poziom emisji dwutlenku
wegla polskiego sektora energetycznego bedzie, wraz
z postepem technologicznym, ulegat zmniejszeniu. Wraz
z bardziej zréznicowanym technologicznie sposobem
wytwarzania pradu, samochody elektryczne bedga stawa-
ty sie coraz bardziej ekologiczne.

Bardzo powaznym wyzwaniem zwigzanym z elektryfikacja
transportu drogowego w Polsce jest w chwili obecnej
budowa infrastruktury tadowania. Sprawnie dziatajaca sie¢
tadowarek jest niezbednym warunkiem rozwoju elektro-

mobilnosci w Polsce. Obecnie, na terenie kraju dostepnych
jest, jedynie okoto 300 publicznych punktéw tadowania.
Z przeprowadzonych analiz wynika, ze aby w petni wykorzy-
sta¢ potencjat rozwoju rynku potrzebne jest wybudowanie
okoto 127 tysiecy punktow tadowania do 2020 roku
i troche ponizej 1 miliona. do roku 2025. Oznacza to nie tylko
koniecznos$¢ stworzenia ambitnego programu inwestycyj-
nego w infrastrukture, ale rowniez catego sektora energe-
tyki. Tak wielka liczba tadowarek wymaga poprawy
systemow przesytu i dystrybucji energii elektrycznej,
wprowadzenia rozwigzan typu ,smart grid”i ,smart mete-
ringu”. Wprowadzenie powyzszych rozwigzan doprowadzi
do szybkiej modernizacji polskiego sektora energetyczne-
go, zwiekszajac popyt na energie elektryczng o 18 TWh
do 2050 roku.

Kolejng powazna przeszkoda na drodze rewolucji zwigza-
nej z elektromobilnoscia jest zamitowanie Polakdéw do
samochododw z silnikami diesla. W 2015 roku park samocho-
dowy w Polsce wynosit 17 milionéw pojazdéw, z czego
3,9 miliona byto samochodami napedzanymi silnikami diesla.
Z kolei $redni wiek samochodu poruszajacego sie po pol-
skich drogach to 14 lat. Bardzo powoli nastepuje row-
niez proces wymiany floty (2,5% rocznie). Okoto 60%
samochodow wprowadzanych na polski rynek to uzywane
auta importowane z zagranicy.

Wiek oraz stan techniczny samochoddéw uzywanych
w Polsce jest jedng z przyczyn ztej jakosci powietrza.
Problem ten moze w przyszto$ci narastac, zwtaszcza w sy-
tuacji gdy coraz wiecej miast w Europie idzie $sladem Lon-
dynu, Paryza, Madrytu, Aten czy Stuttgartu albo catkowi-
cie zakazujac uzywania pojazdow z silnikami diesla albo
wprowadzajac powazne ograniczenia w ich uzytkowaniu.
W takiej rzeczywistosci tracace na wartosci diesle beda
zyskiwa¢ w Polsce na atrakcyjnosci. Tanie, niespetniajace
nowych norm ochrony powietrza samochody, uznawane
za przestarzate na innych rynkach, moga sta¢ sie proble-
mem dla wtadz lokalnych. Zwiekszony import uzywanych
samochodow z napedem tradycyjnym moze zablokowac
naturalng wymiane floty, niosac za sobg wszystkie nega-
tywne skutki dla $rodowiska naturalnego opdzniajac lub

3 PM10 to mieszanina zawieszonych w powietrzu czastek o $rednicy nie wigkszej niz 10 mikrometrow. W jej sktad moga wchodzi¢ takie substancje jak np. benzopireny
[C20H12 — wielopierscieniowe weglowodory aromatyczne — zwigzki rakotworcze), dioksyny i furany — sktadnik smogu;

4NOXx - tlenek azotu - jeden z produktow spalania paliw ptynnych w silnikach spalinowych, sktadnik smogu;

s Life cycle of the climate impact of electric vehicles, Dr. Maaren Messagie, Vrije Universiteit Brussel, Research Group Mobi



wrecz niweczac rzgdowe plany zwigzane z elektryfikacja
polskiego sektora transportowego. Powodzenie polskie-
go programu elektromobilnosci bedzie mozliwe tylko
w przypadku wprowadzenia odpowiednich mechanizmow
prawnych ograniczajgcych import uzywanych samochodow
0 napedzie spalinowym, zwtaszcza, z silnikiem diesla.
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Rekomendacje

Infrastruktura tadowania — co ma by¢ wczesniej, kura czy
jajo

Podstawowym warunkiem upowszechnienia samochodéw
elektrycznych jest powstanie odpowiedniej infrastruktury
tadowania. Jest to ogromne wyzwanie i pozostawienie jej
tworzenia jedynie sitom wolnego rynku nie przyniesie rezul-
tatu. Nalezy w tym celu, stworzy¢ system wsparcia krajowe-
go, np. dedykowany fundusz niskoemisyjnego transportu,
oraz odpowiednio zaprogramowac fundusze europejskie.
Jednym z mozliwych rozwigzan powinny by¢ ulgi podatko-
we dla oséb fizycznych i firm instalujgcych punkty tadowa-
nia. Nowo oddawane do uzytku budynki powinny by¢ wy-
posazane w infrastrukture tadowania, zgodnie z najnowsza
propozycja Komisji Europejskiej.

Autobusy elektryczne — fundament polskiej elektromo-
bilnosci

W Polsce s3 juz zadomowieni producenci autobusow
elektrycznych. Wprowadzenie madrej polityki wsparcia
moze doprowadzi¢ do dalszego skokowego rozwoju
tego sektora. Regulacje dotyczace zamoéwien publicz-
nych transportu publicznego powinny zobowigzywac
samorzady lokalne oraz lokalnych operatoréw transportu
publicznego do zakupu okreslonych ilosci autobusow
elektrycznych. System ten powinien by¢ uzupetniony
o wsparcie budowy infrastruktury tadowania, ze srodkow
publicznych. Nalezy réwniez utatwi¢ wprowadzanie ustug
ESCO® przy wymianie floty autobusdw miejskich.

Import uzywanych diesli jest powaznym problemem,
a moze by¢ jeszcze gorzej

Wprowadzanie zakazéw wjazdu do centrow miast samo-
chodami z napedem diesla staje sie w Europie po-
wszechng praktyka. Jesli problem importu uzywanych
pojazdoéw z silnikiem diesla zostanie zaniedbany lub zlek-
cewazony, do Polski moze naptynac¢ fala uzywanych,
uznawanych za przestarzate i zakazanych gdzie indziej
samochodow. Samorzady lokalne powinny mie¢ upraw-
nienia do wprowadzania stref zero-emisyjnego transpor-
tu. Nalezy zreformowac regulacje zwigzane z rejestracja
pojazdoéw, naktadajac, system optat srodowiskowych na
import uzywanych i zanieczyszczajagcych powietrze

samochodoéw. System ten powinien by¢ uzgodniony
z Komisjg Europejska.

Powstang miejsca pracy, ale czes¢ tradycyjnych sekto-
réow straci etaty

Niniejszy Raport dowodzi, ze elektryfikacja transportu
kotowego bedzie miata pozytywny wptyw na rozwoj rynku
pracy. Jednak w czesci sektorow etaty znikna. Nalezy do-
tozy¢ staran, aby pracownicy zatrudnieni w przemystach
schodzacych mogli utrzyma¢ wysokiej jakosci miejsca
pracy przy wykorzystaniu technologii przysztosci. W tym
kontekscie, w celu wyciaggniecia wszystkich mozliwych
korzysci dla gospodarki polskiej, zwigzanych z elektryfika-
cja transportu rzad powinien poszukiwac inwestorow za-
granicznych z obszaru elektromobilnosci, ze szczegdinym
uwzglednieniem inwestycji w produkcje baterii. Slgsk, re-
gion przechodzacy transformacje przemystowa, jest naj-
lepszym miejscem na lokowanie takich inwestycji.

Dochody z opodatkowania ropy naftowej spadna, ale
nieznacznie

Budzet panstwa czerpie znaczace dochody z opodatko-
wania paliw transportowych. Elektryfikacja transportu
zmieni ten stan rzeczy. Import i sprzedaz ropy, a co za tym
idzie rowniez podatkéw z, tego tytutu spadna. Wyprzedza-
jacten trend, rzad powinien zreformowac system opodat-
kowania paliw w sposéb promujacy jako$¢ powietrza
i redukcje emisji CO,.

6 ESCO - Energy Service Companies

Wstep

W roku 2016, zgodnie z danymi Agencji Bloomberg, na
$wiecie sprzedano 84 miliony nowych samochodéw - liczba
ta ulegta podwojeniu w zaledwie 16 lat, czyli od 2000 roku.
Samochody elektryczne stanowig jedynie niewielki odse-
tek wszystkich sprzedawanych pojazdéw, niemniej jednak
ich sprzedaz ros$nie najszybciej sposrod wszystkich
ich rodzajow. Jednoczesnie cena baterii spada o okoto
20% rocznie.

Miedzynarodowa Agencja Energii w swoim dorocznym
raporcie ,Global EV Outlook 2017” przewiduje, ze w okre-
sie miedzy 2020 a 2030 rokiem nastgpi wyréwnanie catko-
witego kosztu posiadania (TCO - Total Cost of Ownership)
samochodoéw z silnikiem spalinowym i samochodéw
elektrycznych, biorac pod uwage koszt zakupu, serwisu
i utylizacji. Niniejszy Raport potwierdza te teze.

Elektryfikacja transportu kotowego jest jednym z najwaz-
niejszych priorytetow gospodarczych polskiego rzadu.
W 2017 roku, Rada Ministrow przyjeta, miedzy innymi, ,Kra-
jowe Ramy Rozwoju Paliw Alternatywnych” i ,Plan Elektro-
mobilnosci w Polsce”. Zgodnie z tymi dokumentami pro-
gramowymi, w 2020 roku po polskich drogach ma
poruszac sie 77 tysiecy samochodow elektrycznych a w 2025
juz 1 milion. W styczniu 2018 roku zostata przyjeta ustawa
o elektromobilnosci. Niniejszy Raport ma za zadanie przed-
stawienie mozliwych scenariuszy elektryfikacji transportu
kotowego i ich spodziewany wptyw na Polskg gospodarke.

Upowszechnienie pojazdéw elektrycznych wszystkich
typow, poczynajac od motorowerdw, przez samochody
osobowe, a na autobusach miejskich konczac, zmniejszy
uzaleznienie polskiej gospodarki od importu ropy nafto-
wej jednoczes$nie wzmacniajac rodzimy sektor elektro-
energetyczny. Zaoszczedzone, dzieki zmniejszonemu im-
portowi ropy naftowej, srodki przyczynia sie, w sposob
wymierny, do wzrostu Produktu Krajowego Brutto i tworze-
nia nowych miejsc pracy. Wzrosnie tez poziom jako$ci zycia
w miastach, poprzez zmniejszenie poziomu hatasu i pozio-
mu emisji, nie tylko dwutlenku wegla, ale réwniez pytow,
PMI0, PM2,5 i tlenkow azotu [NO,), bedacych gtownymi
sktadnikami smogu.

13
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Metodologia

Szczegotowy opis metodologii zastosowanej w pracach
nad Raportem ,Napedzamy Polskg Przyszto$¢” jest zawarty
w technicznej czesci Raportu.

Zespot badawczy

Zespot badawczy Raportu ,Napedzamy Polska Przysztos¢”
pracowat pod kierownictwem cztonkéw Zarzadu Fundacji
Promocji Pojazdéw Elektrycznych — Marcina Korolca
i Krzysztofa Bolesty i sktadat sie z cztonkow Komitetu
Sterujgcego, zespotu analitykéw Cambridge Econome-
trics: Philipa Summerton’a, Jona Stenning’a i Jamie'go Pirie,
wspieranych przez Christopha Wolff'a i Pete’a Harrisona
z Europejskiej Fundacji Klimatyczne;j.

Chcieliby$my w sposob szczegolny podziekowac Cztonkom
Komitetu Sterujgcego, w sktad ktérego weszli:

e Adam Czyzewski - PKN Orlen;
e Tomasz Gataszkiewicz - BMW;
e Radostaw Gnutek - Tauron Polska Energia;
e Magdalena Dembinska - Tauron Polska Energia;
e Dr. Andrzej Kassenberg - Instytut na rzecz ekorozwoju,
¢ Michat Klocek - Hitachi;
e Konrad Makomaski - Impact Clean Power Energy SA;
e Dariusz Michalak - Solaris Bus;
e Adam Olszewski - Solaris Bus;
e Pawet Skowronski - Politechnika Warszawska;
e Rami Syvari - Fortum Charge and Drive;
e Michael Warner
Fortum Charge and Drive;
e Matias Ahlblad
Fortum Charge and Drive;
e Tomasz Wcisto
Volvo Polska sp. z o. o.

+ -

Komitet Sterujacy kierowat pracami polegajacymi na
analizie danych historycznych i obecnie zachodzacych
trenddw w polskim spoteczenstwie, gospodarce, transporcie
i energetyce. Wnioski uzgodnione przez Komitet Sterujacy
byty nastepnie poddawane pracom analitycznym przy
zastosowaniu modelu makroekonomicznego, opracowa-
nego przez Cambridge Econometrics.

Komitet Sterujacy spotkat sie cztery razy od marca do paz-
dziernika 2017 roku. Pomiedzy posiedzeniami Cztonkowie
Komitetu wspotpracowali z Cambridge Econometrics do-
starczajac dane techniczne® lub pomagajac przeprowa-
dzi¢ analizy dotyczace procesu elektryfikacji transportu
kotowego, w szczegodlnosci skupiajac sie na potencjale
przemystowym zwigzanym z produkcjg autobusow
elektrycznych w Polsce i na $wiecie.

5 W trakcie prac nad Raportem ,Napedzamy Polskg Przysztos$¢” wykorzystano dane Ministerstwa Energii, Gtownego Urzedu Statystycznego, Instytutu SAMAR,
Forum Energii — ,Polska Energetyka 2050. 4 Scenariusze”, Miedzynarodowej Agencji Energii, Komisji Europejskiej (Model Primes).

Zastosowane podejscie i scenariusze badawcze

Zespot analitykdw Cambridge Econometrics, w trakcie
prac nad Raportem ,Napedzamy Polska Przysztos$¢”, wy-
korzystywat model makroekonomiczny E3ME. Model ma-
kroekonomiczny E3ME pozwala na zintegrowane badanie
gospodarki, energetyki i srodowiska naturalnego co
pozwala na wycigganie wnioskéw ze wzajemnych
zaleznosci pomiedzy tymi obszarami. Wysoki poziom
dezagregacji danych pozwala na precyzyjne analizy sekto-
rowe. Model E3ME opisuje zmiany jakie moga zachodzi¢
w PKB, budzetach domowych, bilansie energetycznym, kon-
sumpgji, zatrudnieniu, emisjach CO,, NO, i czastek statych.
Podczas prac nad Raportem ,Napedzamy Polska Przy-
szto$¢”, poddano analizie rozne mozliwe scenariusze roz-

Dane wejsciowe modelu:
* Sprzedaz pojazdoéw

(wedtug wielkosci i rodzaju silnika)
e Pokonywany dystans

(wedtug rodzaju i wieku pojazdu)

* Koszty uzytkowania i wydajnos¢
danego rodzaju napedu

* Wydajno$¢ nowych pojazdéw

* Réznica miedzy emisjami
w cyklu testowym i rzeczywistym

¢ Ceny paliw

o Koszt infrastruktury i jej zageszczenie

* Marze na sprzedazy

* Zatozenia dotyczace kosztow, wydajnosci
i sprzedazy pojazdéw autonomicznych

* Zatozenia dot. importu pojazdéw uzywanych

woju technologii napedoéw elektrycznych, a takze doty-
czace zmian w sposobie wytwarzania energii elektrycznej
w Polsce. Gtowne zatozenia badanych scenariuszy zostaty
przedstawione ponizej.

Scenariusz Referencyjny [Reference Scenario) zaktadaja-
cy brak zmian parametréw technicznych nowych pojaz-
dow oraz w statystykach rejestracji nowych pojazdéw
i w statystykach dotyczacych importu pojazdow uzywa-
nych z zagranicy w stosunku do danych z 2015 roku

oraz niewielka redukcje zuzycia paliw wynikajaca
z powolnego procesu wymiany floty pojazdow.

Scenariusz wynikajacy z implementacji obowigzujacego
lub ogtoszonego ustawodawstwa polskiego’ i regulacji
europejskich (CPI - Current Policy Initiatives] — zaktadajacy
poprawe sprawnosci silnikdw spalinowych oraz niewielki
wzrost sprzedazy samochodoéw wyposazonych w tech-
nologie hybrydowa w celu osiggniecia wyznaczonego na
rok 2021 celu Unii Europejskiej — emisji z pojazddw 95 gra-
mow CO, na kilometr. Brak poprawy sprawnosci autobu-
sow w zwigzku z brakiem wymuszajgcego takie zmiany
ustawodawstwa oraz brak dalszej poprawy sprawnosci
nowych pojazdéw po roku 2021.

Model Wyniki modelowania:
Cambridge Econometrics o catkowity koszt posiadania

dotyczacy floty pojazdéw * emisje

wyniki posrednie:

* zapotrzebowanie na paliwa
e ceny pojazdow

® koszty technologii

Wyniki modelowania E3ME:
* PKB
e zatrudnienie

Model makroekonomiczny e Eksport/Import

E3ME e Ceny konsumpcyjne

Scenariusz technologiczny (TECH) — zaktadajacy, ze nowe
samochody wprowadzane na rynek spetniajg coraz
ostrzejsze cele redukcji emisji, ktore nie sq dzisiaj wyma-
gane przepisami prawnymi, ale sa technologicznie mozli-
we do osiggniecia:

-w 2021 - 95 g CO2 /km,
-w 2025 - 70 g CO2 /km,
-w 2030 - 55 g CO2 /km.

7W momencie rozpoczecia prac nad Raportem ,Napedzamy Polskg Przyszto$¢” nie byt znany projekt ustawy o elektrobilnosci i paliwach alternatywnych.
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Wraz z wprowadzaniem takich obostrzenh nastapi do roku
2050, wzrost sprzedazy samochodoéw elektrycznych ma-
gazynujacych energie w bateriach, pojazdow hybry-
dowych typu plug-in. Jednoczes$nie polski mix energe-
tyczny ulegnie zréznicowaniu obejmujac réwniez
elektrownie jadrowe.

Scenariusz technologiczny ,,weglowy” (COAL) — zaktada-
jacy brak istotnych zmian w polskim miksie energetycz-
nym. Jedyne zmiany wynikaja z ewolucji kosztow stoso-
wanych technologii wytwarzania energii elektrycznej.
W tym scenariuszu wegiel odgrywa w 2050 roku waznga
role w polskiej energetyce, ale redukcja jego wykorzysta-
nia do produkgji pradu jest ograniczona.

Scenariusz technologiczny ,,0ZE” (OZE) - zaktadajacy za-
stosowanie w polskim miksie energetycznym zwiekszo-
nego udziatu energii ze zrodet odnawialnych.

Scenariusz technologiczny ,ambitny” (TECH RAPID)
— zaktadajacy ambitniejsza polityke gospodarcza
i wprowadzenie regulacji wymuszajacych zastosowa-
nie nowych wysokosprawnych silnikdéw spalinowych.
Scenariusz zaktada tez zakaz sprzedazy samochodow
wyposazonych w silniki spalinowe po roku 2030 oraz
spadek ceny baterii ssamochodowych do tego stopnia,
ze pojazdy bateryjne stang sie technologiag dominuja-
ca. Technologia ogniw paliwowych w samochodach
osobowych sie nie rozwija.

Scenariusz technologiczny ,import” (TECH IMPORT)
— zaktadajacy, ze wraz z wprowadzaniem bardzo korzyst-
nych zachet dla nabywcéw pojazdéw elektrycznych oraz
srodkow dyskryminujgcych pojazdy wyposazone w silniki
spalinowe [np. zakaz wjazdu do centrow miast) w innych
panstwach Unii Europejskiej, cena uzywanych pojazdow
z silnikami spalinowymi bedzie bardzo znaczaco spadata,
a w zwiagzku z tym bedzie nastepowat gwattowny wzrost
ich importu do Polski.

Polski rynek motoryzacyjny — mozliwe scenariusze
rozwoju krajowego sektora transportu drogowego

Zgodnie z danymi Instytutu Badan Rynku Motoryzacyjne-
go — Samar po polskich drogach w 2015 roku jezdzito prawie
17 milionéw samochodoéw, z czego okoto 12,8 miliona
napedzanych byto silnikami benzynowymi a okoto
3,9 miliona silnikami diesla.

Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego w roku
2015 na polski rynek wprowadzono ok. miliona samocho-
dow, z czego 425 tysiecy stanowity auta nowe a 620 tysiecy
uzywane, pochodzace z importu. Tak wiec, proporcje
wprowadzanych na polski rynek samochodéw nowych
i uzywanych ksztattowaty sie na poziomie ok. 40/60 na
korzys¢ samochoddw uzywanych.

Drugim bardzo istotnym czynnikiem, jaki nalezy bra¢ pod
uwage analizujgc mozliwe scenariusze rozwoju rynku samo-
chodowego, jest wiek pojazdow zarejestrowanych w kraju.
W Polsce jezdzi sie znacznie starszymi autami niz w, tak
zwanych, starych panstwach cztonkowskich — Unii
Europejskiej. Wobec braku precyzyjnych danych, na ktorych
mozna sie oprzed, na potrzeby niniejszej analizy przyjeto
za $redni wiek polskich aut 14 lat.

Powyzsze dane sa kluczowe, aby zrozumie, nie tylko, jak
wyglada statystyka polskiego rynku samochodow,
a w szczegolnosci jakie sg mozliwe scenariusze jego przy-
sztego, ale takze, jakie skutki w czasie beda miaty,

decyzje konsumentow dotyczace zakupu okre$lonego
rodzaju napedu. Samochody nabywane dzi$ beda
zapewne Wwcigz jezdzi¢ po polskich drogach za 20 lat,
a samochody nabywane w 2030 beda uzytkowane jesz-
cze w 2050 roku. Tak wiec, nawet w scenariuszu catkowi-
tego zakazu sprzedazy w Polsce i w pozostatych pan-
stwach Unii Europejskiej samochoddéw z silnikiem
spalinowym w roku 2030 (TECH RAPID), jeszcze 20 lat poz-
niej, w roku 2050 okoto 5%, czyli mniej wiecej 700 tysiecy
samochodow w Polsce, bedzie nadal napedzanych silnikami
spalinowymi. Niezwykle wazne jest zatem prawidtowe
uregulowanie ograniczenia importu samochodow
uzywanych do Polski.

Sposréd samochoddw pojawiajacych sie co roku na pol-
skim rynku jedynie 2,5% jest fabrycznie nowych. Z analizy
przytoczonych powyzej danych wynika, ze w najbardziej
ambitnym scenariuszu (TECH RAPID), w roku 2025 liczba
samochodow elektrycznych, wszystkich typow, moze
wynies$¢ okoto 1 milion (odpowiednio: okoto 550 tysiecy-
samochodow bateryjnych i okoto 400 tys. aut typu plug-in
hybryd). W 2030 moze to by¢ nawet 3 miliony samocho-
dow elektrycznych (odpowiednio 1,9 miliona bateryjnych
i 1,1 miliona typu plug-in hybryd) a w 2050, 16,5 miliona
samochodow elektrycznych, z czego 13,7 bateryjnych i 2,9
plug-in hybryd.

Polska flota samochodéw osobowych w scenariuszu TECH RAPID

w milionach egzemplarzy

2

0
2015 2020 2025 2030

2035 2040 2045 2050

M ICE (Internal Combustion Engine) B miLD HEV [HybridElectricVehicle) B PHEV (Plug-in Hybrid) M BEV (Battery ElectricVehicle)

+ -

ICE — samochody napedzane silnikami wewnetrznego spalania. MILD — samochody wyposazone w silnik hybrydowy (elektryczny i spalinowy), przy czym moc silnika
elektrycznego przeznaczona jest jedynie do wspomagania silnika spalinowego. HEV — samochody wyposazone silnik elektryczny i spalinowy, ktére moga pracowac
réwnolegle lub sekwencyjnie. PHEV — samochody z napedem hybrydowym, ktére moga by¢ tadowane z zewnetrznego zrodta pradu. BEV — samochdd poruszany silnikiem

elektrycznym, dzieki energii elektrycznej zgromadzonej w bateriach.

17



Autobusy elektryczne — polska specjalnos$¢

Polska jest juz dzi$ jednym z najwiekszych producentow
autobuséw w Europie. Obok marek rodzimych takich jak
Solaris, w Polsce majg swoje zaktady produkcyjne rowniez
najwieksi europejscy producenci autobusoéw, tacy jak Volvo.

Pierwszy w Polsce autobus elektryczny zostat wyproduko-
wany w fabryce Solarisa pod Poznaniem, a jego publiczna
prezentacja miata miejsce podczas posiedzenia Rady
Ministrow UE ds. Energii w czasie polskiej prezydencji w Radzie
Unii Europejskiej we wrzesniu 2011 roku, we Wroctawiu.

W 2017 roku podczas targow pojazdow uzytkowych
w Hanowerze Solaris Urbino zostat uznany za europejski au-
tobus roku. To pierwszytaki tytut dla pojazdu elektrycznego.

Miejskie autobusy elektryczne, ze wzgledu na statg trase,
postoje wyznaczone w tych samych miejscach i przerwe
nocng, moga by¢ tadowane podczas obowigzkowych,
kilkunastominutowych postoi na petlach autobusowych
lub na postojach nocnych w zajezdni. W przysztosci,
by¢ moze, beda one mogty tadowac sie podczas jazdy
wykorzystujgc tadowanie indukcyjne.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w scenariuszu
TECH RAPID, w 2020 roku 35% autobusow komunikacji
miejskiej bedzie miato zelektryfikowany naped, z czego

20% beda stanowity autobusy bateryjne, 10% autobusy
z napedem typu plug-in hybryd, a 5% z nich bedzie
wyposazone w silniki hybrydowe. W zwigzku z przewidy-
wanym statym spadkiem ceny baterii oraz z duzo nizszymi
kosztami w porownaniu do innych napeddw, w tym
samym scenariuszu, przewiduje sie, ze w 2050 roku
wszystkie autobusy komunikacji miejskej beda bateryjnymi
pojazdami elektrycznymi.

Dane te sg zbiezne z wynikajacymi dla Polski celami
zawartymi w projekcie zmiany dyrektywy Komisji Europej-
skiej w sprawie promowania ekologicznie czystych i ener-
gooszczednych pojazdow transportu drogowego z dnia
8 listopada 2017 roku. W dokumencie tym Komisja
proponuje, aby w 2020 roku 37% kupowanych w przetar-
gach autobusow byto zeroemisyjnych. W 2030 roku
powinno to byc¢ 56%.

Autobusy uzywane w komunikacji miedzymiastowej
i miedzynarodowej nie sg dzi§ wyposazane w napedy
elektryczne. Poruszaja sie one na duzo wieksze odlegto-
$ci, a na obstugiwanych przez nie trasach postoje nie
wystepuja w tak regularnych odstepach jak to ma miejsce
w komunikacji miejskiej. Wielko$¢ baterii, ktére nalezatoby
zastosowac¢ w takich autobusach, powodowataby zbyt
wysoka cene biorac pod uwage ich dzisiejsze parametry.

Sprzedaz nowych autobuséw miejskich w rozbiciu na rodzaj napedu
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ICE — autobusy napedzane silnikami wewnetrznego spalania. MILD — autobusy wyposazone w silnik hybrydowy (elektryczny i spalinowy), przy czym moc silnika
elektrycznego przeznaczona jest jedynie do wspomagania silnika spalinowego. HEV — autobusy wyposazone silnik elektryczny i spalinowy, ktére moga pracowac
rownolegle lub sekwencyjnie. PHEV — autobusy z napedem hybrydowym, ktére moga by¢ tadowane z zewnetrznego zrodta pradu. BEV — autobus poruszany silnikiem

elektrycznym, dzigki energii elektrycznej zgromadzonej w bateriach.
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Elektryfikacja floty autobuséw komunikacji miedzymiasto-
wej i miedzynarodowej rozpocznie sie z opodznieniem
wzgledem autobuséw miejskich. W 2025 roku przewiduje
sie, wérdéd nowo-sprzedawanych autobusow dtugody-
stansowych tylko 5% pojazdow bedzie w petni elektrycz-
nych, 12% zostanie wyposazone w naped typu plug-in
hybryd, a kolejne 12% bedzie pojazdami hybrydowymi.
Jednoczes$nie tempo elektryfikacji dalekobieznych auto-
busdw przyspieszy znaczaco w okolicach 2045 roku i pdzniej.

Pojazdy elektryczne charakteryzujg sie, jeszcze dzisiaj,
wysoka ceng nabycia, ale jednocze$nie koszt napedu
(,paliwa”) w przypadku pojazdow elektrycznych jest zna-
czaco nizszy. Fenomen ten dotyczy réwniez produkcji
i uzytkowania autobusow. Przewiduje sie, ze od roku 2015
do 2020 nastapi spadek ceny autobuséw komunikacji
miejskiej o okoto 26%. Do roku 2035 spadek ceny autobu-
sow miejskich w poréwnaniu do 2015 wyniesie prawdo-
podobnie 34%.

Koszt nowego autobusu miejskiego
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Koszt paliwa w cyklu zycia autobusu miejskiego w rozbiciu na rodzaj napedu
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ICE — autobusy napedzane silnikami wewnetrznego spalania. MILD — autobusy wyposazone w silnik hybrydowy (elektryczny i spalinowy), przy czym moc silnika
elektrycznego przeznaczona jest jedynie do wspomagania silnika spalinowego. HEV — autobusy wyposazone silnik elektryczny i spalinowy, ktére moga pracowac
réwnolegle lub sekwencyjnie. PHEV — autobusy z napedem hybrydowym, ktére mogg by¢ tadowane z zewnetrznego zrédta pradu. BEV — autobus poruszany silnikiem

elektrycznym, dzigki energii elektrycznej zgromadzonej w bateriach.
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Z kolei cena ,napedu” autobuséw elektrycznych dzisiaj
ksztattuje sie na poziomie 33% ceny napedu autobusow
spalinowych. Proporcje te w perspektywie roku 2050 ule-
gna niewielkim wahaniom, kiedy to cena napedu elek-
trycznego wzrosnie do 40% ceny napedu spalinowego.

Masowe upowszechnienie autobuséw elektrycznych
niewatpliwie pozytywnie wptynie na komfort zycia
w miastach poprzez obnizenie emisji szkodliwych
substancji do powietrza i redukcje hatasu.

Z punktu widzenia redukcji emisji CO, zastgpienie nape-
dow spalinowych elektrycznymi w przypadku autobu-
soOw, czy to miejskich czy miedzymiastowych i miedzyna-
rodowych nie bedzie miato wiekszego znaczenia z uwagi
na fakt, ze emisje z catego transportu autobusowego
w Polsce obejmuja zaledwie 4% wszystkich emisji zwigza-
nych z transportem.

Warunkiem koniecznym dla rozwoju, na poczatku miejskie-
go, a z czasem rowniez miedzymiastowego i miedzynaro-
dowego jest budowa niezbednej infrastruktury tadowania.

Nowe miejsca pracy

Nowe miejsca pracy najwiecej i najszybciej beda powsta-
waty w ustugach co bedzie wynikato ze wzrostu sity nabyw-
czej polskiego spoteczenstwa spowodowanej oszczedno-
§ciami zwigzanymi z nizszymi kosztami transportu.

Badajac wptyw rozwoju rynku pojazddw elektrycznych na
zatrudnienie nalezy, po pierwsze wzig¢ pod uwage ko-
nieczno$¢ wybudowania od zera sieci tadowania, a wiec
dziesiagtek i setek tysiecy punktow tadowania rocznie. Do
roku 2050 moze powstac 81 tysiecy miejsc pracy z czego
56 tysiecy w ustugach i handlu. Z kolei w przemysle
i budownictwie moze to by¢ odpowiednio 17 i 1,4 tysiecy
wakatow.

Oprdécz nowych miejsc pracy zwigzanych bezposrednio
z rozwojem elektromobilnosci nalezy tez zwrdci¢ uwage
na efekty posrednie. Wiekszos¢ miejsc pracy, ktore po-
wstang w zwiazku z elektryfikacja transportu, bedzie skut-
kiem dodatkowych wydatkéw konsumenckich i efektem
redystrybucji dotychczasowych kosztow paliwa uzywa-
nego w transporcie. Zamiast wydawac¢ na importowana
rope i jej pochodne, Polacy beda kupowac wiecej energii
elektrycznej produkowanej w kraju. W zwigzku z tym
polski PKB zostanie wzbogacony o energie elektryczna
wykorzystywang w e-mobility. Ta dodatkowa wartosc
pozostanie w polskiej gospodarce i wptynie na wzrost

dochodoéw budzetowych z podatku VAT i zwiekszenie
zatrudnienia w ustugach.

Naped elektryczny jest znacznie tanszy od napedu spali-
nowego, w dzisiejszych warunkach jest to oszczednos¢
okoto 60-80%. Pojazdy elektryczne wymagaja tez znacz-
nie mniej serwisowania. Nie potrzeba, wymieniac¢ niekto-
rych filtrow, ani oleju silnikowego. Co prawda bedzie
to oznacza¢ mniejszg ilos¢ pracy dla warsztatow samo-
chodowych oraz producentdw niektérych komponentéw
i czesci zamiennych, ale z drugiej strony spowoduje
znaczace oszczednosci dla uzytkownikow pojazdow.
Beda one dawac alternatywne mozliwosci posiadaczom
aut elektrycznych. Czes$c zostanie odtozona na inwestycje,
ale cze$¢ poprzez wydatki konsumenckie, zasili inne sek-
tory gospodarki. Taki dodatkowy impuls popytowy na do-
bra i ustugi wptynie réwniez pozytywnie na powstawanie
nowych miejsc pracy.

Nie przewiduje sie znaczacych zmian w wielkosci zatrud-
nienia, w wyniku masowego upowszechnienia samocho-
doéw elektrycznych, w takich obszarach gospodarki jak
przemyst petrochemiczny czy samochodowy.

Miejsca pracy w rozbiciu na sektory [TECH RAPID)
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Samochody elektryczne
napedza wzrost

Wymiana pojazdéw spalinowych na pojazdy elektryczne
wigze sie przede wszystkim z inwestycjami w infrastruktu-
re tadowania, ale tez z powstawaniem nowych typow
ustug, rozwojem sektora B+R oraz edukaciji.

Po drugie, zastgpienie pojazdéw spalinowych, elektrycz-
nymi kreuje oszczednosci, gdyz oznacza mozliwosc¢ zre-
dukowania konsumpcji paliw ptynnych, ktére powstaja
z praktycznie w catosci importowanej ropy naftowej.
Oszczednosci wynikajg rowniez z faktu iz, naped elek-
tryczny jest wielokrotnie tanszy od napedu spalinowego
i wymaga znacznie mniej serwisowania.

W zwiazku z tym, ze w Polsce rok rocznie kupuje sie nie-
wiele, bo tylko 2,5% nowych samochoddw, wzrost PKB
moze przebiegac stosunkowo powoli. Niemniej jednak,
elektryfikacja transportu kotowego oznacza dodatkowy
wzrost PKB. W scenariuszu TECH RAPID to 0,3% w 2030 roku
inawet 1,1% w 2050 .
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Zamiast wydawac na impor
energetyke

Polska importuje prawie catg wykorzystywang w transpo-
rcie rope naftowg z zagranicy [(gtéwnie z Federacji
Rosyijskiej). Elektryfikacja polskiego transportu kotowego,
oproécz niewatpliwych korzysci dla srodowiska naturalne-
go i poprawy jakosci zycia w miastach, bedzie miata
pozytywny wptyw na kondycje polskiego sektora ener-
getycznego oraz poprawi w sposéb znaczacy poziom bez-
pieczenstwa energetycznego kraju.

Zwiekszenie zapotrzebowania na energie elektryczna,
a jednoczesnie oszczednosci wynikajace z redukcji im-
portu ropy moga by¢ zrodtem finansowania inwestycji
w wytwarzanie i przesyt energii elektrycznej.

Ponadto, elektryfikacja transportu wptynie na poprawe
bilansu handlowego. Na kazde 10 euro wydanych na
paliwo w Polsce, 4,5 euro stanowig dochody budzetu,
3 euro to koszt rafinerii i dystrybuciji, a kazde 2,5 euro jest
odsytane do Federacji Rosyjskiej. Kazdy kolejny samo-
chod elektryczny bedzie wiec zmniejszat uzaleznienie
polskiej gospodarki od Federacji Rosyjskiej, skad pocho-
dzi wiekszo$¢ ropy wykorzystywanej w polskich rafine-
riach. W scenariuszu TECH RAPID, w 2035 roku, w Polsce,
zuzycie paliw silnikowych moze spas¢ o potowe, a w roku
2050 nawet 0 90%.

t ropy lepiej wspieraé rodzima

Zmniejszenie zuzycia ropy naftowej bedzie sie wigzato
niewatpliwie z uszczupleniem dochodow budzetowych.
Spadek ten bedzie czesciowo wyrownywany zwiekszona
aktywnosécia gospodarcza w innych sektorach. Srodki za-
0szczedzone na imporcie ropy i nizsze wydatki uzytkow-
nikdw samochododw zwigzane z energig i utrzymaniem
samochodoéw beda wydawane w innych sektorach go-
spodarki, a co za tym idzie, beda prowadzi¢ do zwiekszo-
nych dochoddéw budzetowych. W rzeczywistosci ubytek
dochodoéw panstwa zwigzany z elektryfikacja transportu
nie bedzie znaczacy, a do czasu kiedy samochody elek-
tryczne beda stanowi¢ wiekszo$¢ samochoddw na pol-
skich drogach, system dochoddéw panstwa zostanie
prawdopodobnie zreformowany w ten sposob, aby zre-
kompensowac, opisane powyzej ubytki w dochodach
podatkowych.

Zgodnie z najbardziej ambitnym scenariuszem (TECH RA-
PID) energia elektryczna zwigzana z elektryfikacjg trans-
portu drogowego w 2050 roku osiggnie wartos$¢ 18 TWh.
Nalezy jednak podkresli¢, ze od roku 2015 do roku 2050
nastapi wzrost zapotrzebowania na energie elektryczna
z 150 TWh rocznie do 260 Twh rocznie. Dodatkowa energia
elektryczna zuzywana w transporcie drogowym bedzie
wiec stanowita zaledwie 7,8% zapotrzebowania na prad
w roku 2050.

Wydatki na paliwo — samochody osobowe [TECH RAPID)
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Bioragc pod uwage fakt, ze prognozy zapotrzebowania
energii elektrycznej sa zwykle przesadzone, odsetek
energii zuzywanej w transporcie w stosunku do catosci
zapotrzebowania moze by¢ wyzszy. Nalezy jednak pod-
kresli¢, ze polski sektor energetyczny bedzie dysponowat
niezbednym czasem aby sie przygotowac do stopniowo
zwiekszajacego sie zapotrzebowania na energie elek-
tryczna. Rok 2050 jest wystarczajgco odlegty datg, aby
poczyni¢ odpowiednie inwestycje w produkcje, przesyt
i dystrybucje energii elektryczne;j.

Warto zwréci¢ uwage, ze przejechanie tego samego
odcinka na napedzie elektrycznym jest, w chwili obecne;j,
miedzy 60 a 80% tansze w poréwnaniu do kosztu pokonania
tego samego odcinka przy pomocy silnika spalinowego.
Ta réznica spowoduje znaczacy spadek wydatkéw na pali-
WO W przysztosci. Zgodnie z przeprowadzonymi analizami,
w scenariuszu TECH RAPID, catkowite wydatki polskiej go-
spodarki zwigzane z napedem, w okresie od 2015 do
2040 roku, beda mogty spas¢ o potowe z okoto 11,7 miliarda
euro do okoto 5,8 miliarda euro rocznie.

Popyt na energie elektryczng w scenariuszu TECH RAPID
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Samochody elektryczne jako narzedzie walki

ze smogiem

Upowszechnienie pojazdéw elektrycznych niesie ze soba
wzrost jakosci zycia w miastach i szereg korzysci dla srodo-
wiska naturalnego w postaci redukcji emisji szkodliwych
substancji do powietrza oraz hatasu.

Emisje pochodzace z transportu kotowego stanowia
w Polsce, drugi co do wielkosci, po emisjach zwigzanych
z ogrzewaniem budynkéw indywidualnych, czynnik po-
wstawania smogu. W scenariuszu TECH, emisje tlenkow
azotu (NO,) spadajg o ponad 80% do 2050 roku, a w scena-
riuszu TECH RAPID prawie do zera w tym samym okresie.
Bardzo podobne wyniki pokazujg dane na temat spodzie-
wanych redukcji pytow PM10.

Korzysci srodowiskowe z elektryfikacji transportu kotowe-
go polegaja, po pierwsze na redukcji emisji ale réowniez,
w przypadku polskiej zcentralizowanej energetyki na
wyprowadzeniu emisji z centrow miast, gdyz elektrownie
i elektrocieptownie sq budowane na peryferiach osrod-
kow miejskich.

Ponizszy wykres przedstawia mozliwg do osiggniecia,
zwigzang z powszechnym uzytkowaniem samochodow
elektrycznych skale redukcji tlenkow azotu (NO ).

Pojazdy elektryczne pracuja praktycznie bezgtosnie,
w zwigzku z tym, ich upowszechnienie wptynie tez na ob-
nizenie poziomu hatasu, przede wszystkim w miastach.

Emisje NO,
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Samochody elektryczne to mniej emisji CO,

Z roku na rok emisje z kazdego nowego, wprowadzanego
na rynek samochodu, zaréwno elektrycznego jak i poru-
szanego silnikiem spalinowym, ulegaja zmniejszeniu.
W przypadku pojazdoéw elektrycznych redukcja wynikac
bedzie przede wszystkim ze spodziewanych zmian spo-
sobu wytwarzania energii i wzrostu znaczenia odnawial-
nych i bez-emisyjnych zrodet. Redukcje emisji z silnikow
spalinowych wymuszane s gtdwnie przez zaostrzane
normy europejskie.

Z przeprowadzanych analiz mozliwych zmian w polskim

miksie energetycznym wynika, ze w najbardziej emisyjnie
intensywnym scenariuszu ,weglowym”, pojazdy elek-
tryczne beda do roku 2032 emitowac corocznie nieznacz-
nie wiecej CO, od pojazdow spalinowych. Po tej dacie
nastepuje znaczne, okoto 20%, zmniejszenie emisji w po-
réwnaniu do samochodow spalinowych.

Z drugiej strony, w scenariuszu tzw. ,odnawialnym” bardzo
szybko pojawia sie redukcja emisji pojazdéw elektrycz-
nych w poréwnaniu do spalinowych. Jest ona znaczaca juz
w 2030 r. i wynosi 15-20%. W roku 2050 siega az 75%.

emisje CO, nowego samochodu sprzedanego w 2018 w czasie
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8 Na potrzeby niniejszej analizy przyjeto zatozenia ewolucji polskiego sektora elektro-energetycznego zgodnie z analizg pt. ,Polska Energetyka 2050. 4 scenariusze”

przeprowadzong przez Forum Energii i opublikowang we wrze$niu 2017 roku.

ICE — samochody napedzane silnikami wewnetrznego spalania. MILD — samochody wyposazone w silnik hybrydowy (elektryczny i spalinowy), przy czym moc silnika
elektrycznego przeznaczona jest jedynie do wspomagania silnika spalinowego. HEV — samochody wyposazone silnik elektryczny i spalinowy, ktére moga pracowac
réwnolegle lub sekwencyjnie. PHEV — samochody z napedem hybrydowym, ktére moga by¢ tadowane z zewnetrznego zrédta pradu. BEV — samochdd poruszany silnikiem

elektrycznym, dzieki energii elektrycznej zgromadzonej w bateriach.

Ogromne wyzwanie inwestycyjne — sie¢ tadowania

Polska jest dzi$ biatq plama na europejskiej mapie siecitado-
wania samochodow elektrycznych, co stanowi powazng
bariere dla rozwoju elektromobilnosci. Odpowiednia ilos¢,
publicznie dostepnych stacji tadowania jest bowiem jed-
nym z koniecznych warunkéw popularyzacji samocho-
dow elektrycznych. Rozmieszczenie punktdw tadowania
powinno umozliwia¢ nie tylko, codzienne uzytkowanie
e-aut w miastach, ale rowniez podrdze na dalsze odlegtosci.

Rozbudowana, widoczna i publicznie dostepna sie¢ tado-
wania zmniejszy tzw. ,range anxiety”, czyli obawe zwigza-
na z ograniczonym zasiegiem samochodow elektrycz-
nych. Rozwinieta infrastruktura tadowania umozliwi
korzystanie z aut elektrycznych w podrézach rzedu 400
i wiecej kilometrow dziennie. Do tego celu, punkty tado-
wania powinny powstawac nie tylko w centrach miast, ale
réowniez wzdtuz szlakdéw komunikacyjnych.

Jesli chodzi o krotsze podrdze, to zgodnie z dotychczaso-
wymi do$wiadczeniami panstw, w ktérych nastepuje szybki
rozwaoj rynku samochodow elektrycznych, 56% wszystkich
sesji tadowania odbywa sie w miejscu zamieszkania, 33%
w miejscu pracy i tylko 11% za pomoca publicznych stacji
tadowania. Podane powyzej odsetki wskazujg na proporcje
w jakich powinno nastepowac instalowanie infrastruktury
tadowania.

Stale rosnaca liczba samochodéw elektrycznych bedzie
wymuszata zwiekszanie inwestycji w sie¢ tadowania z roku
na roku. Ocenia sie, ze w przeciggu najblizszych 27 lat sie¢
punktéw tadowania bedzie sie rozrastata coraz szybcie;j.
W 2020 roku potrzebne bedzie 126 tysiecy punktow tado-
wania, w 2025 powinno to by¢ juz okoto 1 miliona,
aw 2050 juz 16,6 miliona.

Zainstalowanie opisanej powyzej liczby punktéw tadowa-
nia bedzie sie wigzato z koniecznoscia poniesienia bardzo
duzych naktaddéw inwestycyjnych. Skumulowane wydatki
na infrastrukture fadowania do roku 2030 moga wynie$¢
prawie 11 miliardéw ztotych, siegajac 31,5 miliarda ztotych
w roku 2040 i okoto 54 miliardy ztotych w 2050 r.

Naktady inwestycyjne zwigzane z budowa sieci tadowa-
nia beda stanowi¢ koto zamachowe modernizacji polskiej
sieci dystrybucji energii elektrycznej. Proces tworzenia
infrastruktury tadowania bedzie katalizatorem powstawa-
nia nowych inicjatyw biznesowych i przedsiebiorstw
o charakterze przemystowym w zakresie projektowania
i produkcji urzadzen stuzacych do tadowania pojazdow
elektrycznych.

Wraz z rozwojem sieci tadowania rost bedzie rowniez po-
pyt na ustugi oprogramowania niezbednego do obstugi

Przyrost potrzebnych punktéw tadowania samochodéw elektrycznych
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Srodki potrzebne na inwestycje
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i rozliczania setek, a z czasem setek tysiecy i milionow ses;ji
tadowania samochodow elektrycznych dziennie. Bedzie
to kolejny, nowy obszar dziatalno$ci gospodarczej, wykre-
owany przez elektryfikacje sektora transportu. Stworzy
on warunki rozwoju zarowno dla start-upow, jak
i istniejacych firm technologicznych.

Przedsiebiorstwa zwigzane z dystrybucja paliw ptynnych
beda jednymi z gtéwnych ofiar transformacji technolo-
gicznej sektora transportu.

Polska nie jest samotng wyspa

Z punktu widzenia polityki gospodarczej panstwa wspie-
ranie transformacji polskiego sektora transportu kotowe-
go ku napedom elektrycznym nie jest tylko jedng z mozli-
wych opcji polityki gospodarczej rzadu, ale wrecz
koniecznoscia, wynikajaca z dobrze pojetego rachunku
ekonomicznego.

Po pierwsze, panstwa wyznaczajace granice postepu
elektromobilnosci decyduja sie na radykalne kroki, ktére
zmienig krajobraz rynku motoryzacyjnego, nie tylko na
swoich rynkach, ale rowniez w catej Europie, a nawet i na
Swiecie. Oprocz stosowania zwyczajowych zachet dla
posiadaczy i uzytkownikéw aut elektrycznych, Norwegia,
Holandia, Francja i Wielka Brytania uzgodnity juz dtugoter-
minowe cele zakazu sprzedazy aut z silnikiem spalino-
wym.

Réwniez panstwa Europy Srodkowej, takie jak Wegry czy
Rumunia stosujg atrakcyjne systemy wsparcia dla nabyw-
cow samochodow elektrycznych.

Niskoemisyjnego Transportu). Z drugiej strony, stosowane
sg zakazy i optaty zniechecajgce do posiadania aut z silni-
kami spalinowymi. Londyn wprowadza optate za wjazd
do miasta samochodoéw z silnikiem diesla, a m.in. Paryz
i Stuttgart ogtosity daty wprowadzenia catkowitego
zakazu wjazdu pojazdow z silnikami diesla. Bardzo
prawdopodobne, ze to witasnie narzedzia stosowane
na szczeblu samorzadowym beda najskuteczniejsze
w przyspieszaniu elektryfikacji transportu, jako ze beda
wprowadzane szybciej i beda lepiej dostosowane do
oczekiwan mieszkancow.

W tych warunkach, polski rzad i wtadze samorzadowe
moga albo promowac pojazdy elektryczne podazajac za
liderami z Unii Europejskiej albo stang przed wyzwaniem
ograniczania i zarzadzania masowego importu pojazdow
spalinowych — bezuzytecznych w innych panstwach
cztonkowskich. W tym niepozadanym scenariuszu beda
to najprawdopodobniej samochody nie tylko kilkunasto-
letnie, jak to ma miejsce obecnie, ale rowniez auta

Flota samochodéw w Polsce w scenariuszu TECH IMPORT
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Po drugie, coraz czesciej na zachety i zakazy przyspiesza-
jace rozwaj elektromobilnosci decyduja sie réwniez wta-
dze samorzadowe. Auta elektryczne dopuszczane s do
korzystania z bus-pasow, zwalniane z optat za parkowa-
nie, czy wpuszczane do stref miasta niedostepnych dla
innych aut (Strefy Zero Emisyjnego Transportu lub Strefy

znacznie mtodsze, na dtuzszy czas blokujac elektryfikacje
polskiego sektora transportu kotowego, co w rezultacie wy-
eliminuje wszystkie korzysci wynikajace z tej transformacji.

Dlatego tez konieczne jest wypracowanie mechanizmow
prawnych, zgodnych z zasadami wspdlnego rynku euro-

+ -

ICE — samochody napedzane silnikami wewnetrznego spalania. MILD — samochody wyposazone w silnik hybrydowy (elektryczny i spalinowy), przy czym moc silnika
elektrycznego przeznaczona jest jedynie do wspomagania silnika spalinowego. HEV — samochody wyposazone silnik elektryczny i spalinowy, ktére moga pracowac
réwnolegle lub sekwencyjnie. PHEV — samochody z napedem hybrydowym, ktére moga by¢ tadowane z zewnetrznego zrodta pradu. BEV — samochdd poruszany silnikiem
elektrycznym, dzieki energii elektrycznej zgromadzonej w bateriach.
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pejskiego, ktére beda mogty by¢ wprowadzone, w przy-
padku zastosowania w innych panstwach cztonkowskich
Unii Europejskiej, zakazow uzywania pojazdow z silnikiem
diesla lub innych $srodkéw powodujacych masowy import
do Polski samochodéw spalinowych.

Taki rozwoéj wypadkoéw opisany jest w analizowanym sce-
nariuszu TECH IMPORT. Z danych wynika, ze w tym niepo-
zadanym scenariuszu pojazdy spalinowe moga stanowic
wiekszo$¢ aut poruszajacych sie po polskich drogach
nawet w roku 2050.
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