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Rozwdj elektromobilnosci, czyli zwiekszenie wykorzystania napedu i zasilania elektrycznego w
transporcie drogowym, to trend globalny. Najsilniejsze i najwieksze gospodarki Swiata prowadza
badania, rozwijajg produkcje oraz sprzedaz samochoddw i autobuséw elektrycznych. Na razie
ciezaréwki z takim napedem nie s3 masowo produkowane i sprzedawane, ale na pewno staty sie juz
przedmiotem badan i pilotazowych wdrozen. Wedtug firmy McKinsey® najwazniejszymi graczami w
produkcji samochoddéw elektrycznych w 2016 roku byty Chiny, Japonia i Niemcy. Zaraz za nimi
znalazty sie USA i Korea (wykres 1). Natomiast w zakresie sprzedazy aut elektrycznych przoduja
rowniez wiele innych, gtdéwnie wysokorozwinietych panstw. W rankingu najwyzej znajduje sie
Norwegia, dalej s3 Holandia, Francja, Chiny, Dania, Wielka Brytania, USA, Niemcy, Portugalia i Korea®.
Jak wida¢, Polska nie znajduje sie w pierwszym szeregu.
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Wykres 1. Elektromobilnos$¢ - Chiny prowadzg w rankingu krajow producentéw, a w zakresie sprzedazy na prowadzeniu s3

Norwedzy Zrédto: McKinsey: Electric Vehicle Index, https://www.mckinsey.de/elektromobilitaet (Dane: lipiec 2016, Dostep:

grudzien 2016).

! Firma stworzyta specjalny Wskaznik Samochodu Elektrycznego (EVI).


https://www.mckinsey.de/elektromobilitaet

Samochdd elektryczny nie jest produktem nowym. Pierwsze pojazdy o takim napedzie powstawaty
pod koniec XIX wieku we Francji, Wielkiej Brytanii, Austrii, Niemczech czy USA. W Londynie, Nowym
Jorku czy Chicago funkcjonowaty na przetomie wiekéw floty elektrycznych takséwek. W 1910 roku
nastgpit szczyt sprzedazy elektrycznych samochodéw w USA. W tamtym czasie auta z tego typu
napedem stanowity 38% floty pojazdow (byto ich okoto 34 tysiecy), natomiast udziat samochodéw
benzynowych wynosit zaledwie 22%’. Dalszy rozwdj technologii spowodowat, ze lepszymi osiggami
oraz walorami uzytkowymi zaczety sie charakteryzowac samochody spalinowe.

Cho¢ pierwsze pociagi i samochody byty parowe, to silniki elektryczne wykorzystano na masowsg skale
gtéwnie w transporcie kolejowym. Duzo prostsze okazato sie ich state zasilanie z sieci elektrycznej
poprzez trakcje napowietrzng, nie wymagajgce uzycia baterii. Sukcesywna elektryfikacja kolei,
gtéwnie w krajach wysokorozwinietych, trwata od pdznych lat 20. do korica lat 90. XX wieku. Okres
ten mozemy nazwac pierwszg falg elektryfikacji. Jej ukoronowaniem sg szybkie koleje osiggajgce
predkosci ponad 500 km/h. Jednak nawet dzi$ w wielu miejscach $wiata ten proces nadal nie jest
zakonczony. Elektryfikacja kolei dotyczy jedynie okoto 25% $wiatowej sieci i blisko 50%
wykonywanych przewozéw®. W czasie, gdy elektryfikowano kolej, dominujaca technologia w
transporcie drogowym byly napedy spalinowe. Jedli obecny wzrost sprzedazy samochodéw
elektrycznych bedzie zjawiskiem trwatym, to od poczatku XXI wieku mozemy mowic o rozpoczeciu sie
drugiej fali elektryfikacji — tym razem transportu drogowego.

2 McKinsey, Electric Vehicle Index, https://www.mckinsey.de/elektromobilitaet (grudzier 2016).

3 Wikipedia, History of electric car, https://en.wikipedia.org/wiki/History of the electric vehicle (Dostep:
grudzien 2016)

4 Wikipedia, Railway electrification system, https://en.wikipedia.org/wiki/Railway electrification system
(Dostep: grudzien 2016).
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Czynniki sprzyjajace rozwojowi elektromobilnosci na swiecie

Jakie mogg by¢ gtéwne przyczyny wzrostu zainteresowania elektrycznymi pojazdami kotowymi w
ostatnich latach? Sg to prawdopodobnie trzy czynniki:

1. Rosnacy niedobér Swiatowych zasobdw ropy naftowej, niezbednej do uzytkowania samochoddéw

spalinowych. Juz od lat 80. XX wieku konsumpcja paliw ptynnych przewyzsza wydobycie ropy.
Réznica pomiedzy potrzebami a iloscig surowca stale sie zwieksza. W 2010 roku wynosita ponad
13 min barytek. Coraz wiecej paliw ptynnych nie pochodzi bezposrednio z ropy naftowej, ale jest
produktem przetworstwa roslinnego (biopaliwa) lub syntezy chemicznej z gazu ziemnego. W
2012 roku az 16% stanowity paliwa ptynne z tego zrédta®. W tym kontekscie elektromobilnosé
mozna potraktowaé jako prébe poradzenia sobie sektora motoryzacyjnego z niedoborem ropy
naftowej na swiatowych rynkach, zaréwno obecnym, jak i tym w najblizszej przysztosci (wyk. 2).
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Wykres 2. Produkcja ropy naftowej i konsumpcja paliw ptynnych na $wiecie 1980-2010. Zrédto: Opracowanie wiasne
na podstawie danych United States Energy information Administration oraz portalu Indexmundi
(http://www.indexmundi.com/energy/).

llos¢ zuzywanej ropy naftowe] nie bedzie mogta rosng¢ wprost proporcjonalnie do wzrostu liczby
samochodéw. Potrzebne bedg zatem pojazdy o innych rodzajach napedu niz spalinowy. Okazuje
sie, ze najlepszym alternatywnym rozwigzaniem jest produkcja samochoddéw elektrycznych na
baterie. W tym kontekscie elektromobilnosc jest jedynie kontynuacjg dtugoterminowego trendu
wzrostu liczby samochodéw na Swiecie (wykres 3). Jak wiadomo, obecnie zjawisko to przyczynia
sie do licznych problemoéw srodowiskowych.

2. Dazenie do redukcji emisji gazédw cieplarnianych zgodnie z globalng wiedzg naukowg o

> International Energy Outlook 2016, US Energy Information Agency, Waszyngton, maj 2016,
http://www.eia.gov/outlooks/ieo/pdf/0484%282016%29.pdf
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przyczynach zmiany klimatu i idgcymi w $lad za nig miedzynarodowymi porozumieniami
politycznymi. W elektromobilnosci transportu drogowego upatruje sie szansy na znaczace
obnizenie emisji. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze stopien tej redukcji bedzie zalezeé¢ od sposobu
produkgcji energii elektrycznej zasilajgcej pojazdy. Jak stwierdzajg eksperci samochody elektryczne
sg 3-4-krotnie bardziej efektywne niz auta spalinowe, co umozliwia zmniejszenie emisji z
pojedynczego pojazdu®. Jest to zwigzane gtédwnie z wieksza sprawnoscig silnika elektrycznego.
Elektryfikacja transportu drogowego moze przyczyni¢c sie do zwiekszenia efektywnosci
energetycznej Swiatowego systemu gospodarczego, szczegdlnie w potfaczeniu z rozwojem
bardziej efektywnych metod wytwarzania energii. Dotychczas wzrost efektywnosci niestety nie
przyczyniat sie znaczgco do redukcji catkowitego zuzycia energii, a tym samym do redukcji emisji
gazéw cieplarnianych, ze wzgledu na paradoks Jevonsa’. Pozwalat jednak zwiekszy¢ zasieg
wykorzystania coraz bardziej efektywnie wytwarzanych débr przez coraz liczniejszg populacje
ludzi na swiecie. Na taki obrét spraw na pewno liczg globalni producenci samochoddéw.
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Wykres 3. Liczba pojazdéw zarejestrowanych na $wiecie 1960-2010. Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych
Miedzynarodowej Organizacji Konstruktoréw Pojazdow (OICA).

Postep technologiczny, gtéwnie w zakresie pojemnosci (i efektywnosci) baterii elektrycznych. Nie

bytoby mowy o wiekszej efektywnosci samochoddéw elektrycznych niz spalinowych gdyby nie
nowe technologie. Pierwsze samochody elektryczne z przetomu XIX i XX wieku miaty krétki zasieg
przejazdu bez dotadowania oraz ograniczong moc i predkosé. Baterie zwykle byty takze duze i
ciezkie. Ograniczaty miedzy innymi swobode w zakresie konstrukcji pojazdéw. Obecnie moc

® por. wypowiedzi prof. Jana Popczyka ,,Czy chcemy miec polski samochdéd elektryczny na wegiel?” na portalu
ziemianarozdrozu.pl oraz Daniela Sperlinga w artykule ,, The Case for Electric Vehicles”
(http://www.physics.ohio-state.edu/~kagan/phy367/P367 articles/Trans ElectricCars/ElectricVehicles96.html)

orazinne.

paradoks ten méwi, ze im wydajniej wykorzystujemy dany surowiec tym bardziej rosnie jego zuzycie”, zréodto:

Wikipedia: https://pl.wikipedia.org/wiki/Paradoks Jevonsa
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baterii nie jest juz problemem, pojemnosé akumulatoréow jest wystarczajgca z punktu widzenia
uzytkownikéw, a jednoczesnie ich gabaryty staty sie wystarczajgco mate, by nie powodowac
powazniejszych probleméw konstrukcyjnych. Zasieg samochoddéw elektrycznych jest nadal
krétszy niz aut spalinowych, jednak rozwigzanie tego problemu jest przedmiotem prac licznych
zespotow naukowych. Oczekuje sie, 7ze baterie o odpowiednich dla samochoddw gabarytach i
pojemnosci umozliwiajgcej przejechanie odlegtosci poréwnywalnej z samochodami spalinowymi
pojawig sie do korica 2020 roku. Takie zapowiedzi sktada m.in. Elon Musk wtasciciel marki Tesla®.
Ponadto, coraz wieksza masowos$¢ produkowanych baterii i samochoddéw elektrycznych
powoduje, ze ich ceny na $wiatowych rynkach malejg (wykres 4). Analitycy oczekuja, ze
zréwnanie cen rynkowych (market parity) samochoddéw spalinowych i elektrycznych moze
nastapi¢ okoto 2025 roku’.
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Wykres 4. Spadek kosztéw oraz zwiekszenie pojemnosci baterii litowo-jonowych 2008-2015. Zrédto: Financial Times:
Motor industry: Pressure on the pump, na podstawie danych Departamentu Energii USA,
https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-11e6-9ac1-1055824ca907 (Dostep: grudzier 2016)

Jak na razie postep w technologii produkcji baterii ma takze swojg srodowiskowg cene. Wymaga

8 International Business Times: http://www.ibtimes.co.uk/elon-musk-fully-autonomous-cars-1000km-electric-
range-are-coming-2017-1521478

® Por. Financial Times: “Salim Morsy, analityk z grupy badawczej Bloomberg New Energy Finance, jest
przekonany, ze bez subsydiow catkowity koszt posiadania samochodu na baterie spadnie ponizej kosztu dla
samochoddéw konwencjonalnych juz 2022, zaktadajgc, ze ceny ropy beda pomiedzy 50 a 70 dolaréw za barytke”
https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-11e6-9ac1-1055824ca907 oraz The Guardian: “Electric cars 'will
be cheaper than conventional vehicles by 2022"
https://www.theguardian.com/environment/2016/feb/25/electric-cars-will-be-cheaper-than-conventional-
vehicles-by-2022
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bowiem dostepu do trudnych w pozyskaniu metali ziem rzadkich, gtéwnie litu. Wydobycie tych
pierwiastkdw spod ziemi moze sie wigzaé ze znacznym zanieczyszczeniem srodowiska. Metale te
nie wystepujg w kazdym kraju i mogg by¢ powodem miedzypanistwowych sporéw politycznych
(np. Chiny odméwity sprzedazy tych pierwiastkéw Japonii) oraz tworzenia sie uktadéw typu
neokolonialnego (np. pomiedzy Chinami i krajami afrykanskimi posiadajgcymi rudy tych metali).
Na razie baterie, ktdre nie wymagajg uzycia tych metali sg jedynie przedmiotem badan
naukowych lub sg zbyt stabe, by je zastosowaé w samochodach elektrycznych.



Elektromobilnos¢ a sSrodowisko

Nie nalezy oczekiwaé, ze elektromobilnos¢ znaczgco przyczyni sie do rozwigzania problemoéw
ekologicznych zwigzanych z motoryzacjg. W rzeczywistosci poprawy mozemy oczekiwac tylko w
czterech obszarach sposrédd wielu, w ktérych wystepuje bezposrednie lub posrednie negatywne
oddziatywanie transportu na srodowisko, a mianowicie:

- klimatu Ziemi;

- powietrza;

- hatasu (klimatu akustycznego);

- wody.

Pozostate komponenty, (czyli np. przestrzen, zycie ludzkie, zasoby naturalne, bioréznorodnosc), beda
prawdopodobnie nadal ulegaty dalszej degradacji. Bez znaczacych zmian powinno pozostac takze
oddziatywanie motoryzacji na straty czasu, zwtaszcza w duzych miastach. Podsumowanie
oddziatywan znajduje sie w tabeli nr 2, a dalej ich szczegétowe omdwienie.

Klimat Ziemi Potencjalnie pozytywne
Powietrze Potencjalnie pozytywne
Woda Potencjalnie pozytywne
Bioréznorodnos¢ Neutralne

Zasoby naturalne Negatywne

Hatas (klimat akustyczny) Pozytywne

Przestrzen Potencjalnie negatywne
Straty czasu Neutralne
Zycie ludzkie (wypadki) Potencjalnie negatywne

Tabela 1. Podsumowanie oddziatywar elektromobilnoéci na komponenty érodowiska w Polsce. Zrédto: opracowanie
wtasne.

Klimat Ziemi:

Gdyby w 2014 roku caty przewdz osobowy w Polsce zostat wykonany samochodami elektrycznymi, to
zredukowalibyémy emisje o okoto 16,5 min ton CO,, czyli o 36%.. Sa to wyliczenia zgodne z

4

zatozeniami ,Planu Rozwoju Elektromobilnosci...”. Takie zmniejszenie emisji jest mozliwe, jesli

policzymy je wedtug wskaznika emisyjnosci energii elektrycznej w Polsce podanego przez KOBiZE"

oraz danych GUS dotyczacych pracy przewozowej i liczby samochoddw osobowych w Polsce. Takiego

1% Obliczenia wtasne na podstawie danych GUS, EEA oraz KOBIZE.

! KOBiZE, Wskaznik emisyjnosci CO, dla energii elektrycznej u odbiorcéw koncowych na podstawie informacji
zawartej w Krajowej bazie o emisjach gazéw cieplarnianych i innych substancji za rok 2014. 10$-PIB, Warszawa,
2015 — wskaznik 825 kg CO,/MWh



wtasnie spadku emisji spodziewaja sie polskie wtadze w wyniku realizacji planu elektromobilnosci®’, a
w tabeli z podsumowaniem podano ocene , potencjalnie pozytywne”.
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Rysunek 1. Emisje gazéw cieplarnianych z samochodéw elektrycznych (gCO,/km) obliczone metoda LCA. Zrédto: Jakub
Marian, Where in Europe is electric car a good idea?, https://jakubmarian.com/wp-content/uploads/2016/09/electric-
cars.jpg (grudzien 2016)

Profesor Popczyk sugeruje natomiast, ze samochdd elektryczny moze w Polsce by¢ nawet przyczyna
wzrostu emisji nawet o 60%". Wyliczenia wykonano metoda LCA, uwzgledniajac takze proces
produkcji samochodu, akumulatoréw itp. Wykazujg one, ze jesli w Polsce nie zostanie zmieniony miks
energetyczny, to w wyniku rozwoju elektromobilnoéci nastgpi wzrost emisji'** (rysunek 1). Informacje

© Wedtug informacji przekazanych autorowi osobiscie podczas wystuchania publicznego dot.

elektromobilnosci.

B por. wypowiedz prof. Jana Popczyka ,,Czy chcemy mieé polski samochdd elektryczny na wegiel?” na portalu
ziemianarozdrozu.pl

% Jakub Marian, Where in Europe is electric car a good idea?, https://jakubmarian.com/where-in-europe-is-
electric-car-a-good-idea/ (grudzien 2016). Podobne wnioski i wyliczenia przedstawito takze Parlamentarne
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w zakresie wptywu elektromobilnosci na emisje CO, w Polsce sg sprzeczne, co powoduje, ze nie
mozna okresli¢ go jednoznacznie jako pozytywnego oddziatywania na srodowisko.

Wedtug Miedzynarodowej Agencji Energetycznej®> samochody elektryczne przynoszg faktyczng
redukcje emisji gazéw cieplarnianych tylko wtedy, gdy prad w danym kraju osigga wspétczynnik
emisji nizszy niz 0,700 kgCO,/kWh (oszacowany z wykorzystaniem metody cyklu zycia). W Polsce
wynosi on 0,825 kgCO,/kWh.

Nawet, jesli emisje gazéw cieplarnianych zmalejag w wyniku zwiekszenia sie liczby uzytkowanych
elektrycznych pojazdéw, to istnieje zagrozenie, ze osiggnieta redukcja zostanie zniweczona przez
wzrost liczby przejechanych kilometréw przez polskie samochody osobowe w przysztosci. Pomiedzy
latami 2005-2014 liczba pasazerokilometréw'® dla samochodéw osobowych wzrosta o 43%. Jest to
gérne oszacowanie przysztych mozliwosci wzrostu w transporcie drogowym, co oznacza rowniez
wzrost emisji CO,. W latach 2013-2014 wzrost ten wyniost 2,7%, a wiec w ciggu 10 najblizszych lat
moze osiggnac 27%, co mozna przyja¢ za dolne oszacowanie'’. Ryzyko wystapienia tego zagrozenia
jest duze, bo przecietny polski samochdd ma niski przebieg wynoszacy okoto 8500 km rocznie®®,
podczas gdy w krajach bardziej rozwinietych — powyzej 12000 km. Gdyby spetnit sie ten negatywny
scenariusz wzrostu ruchu drogowego, cate potencjalne ograniczenie emisji nie przyniostoby
widocznych efektéw w skali krajowej. Dlatego potrzebne sg dodatkowe dziatania, pozwalajgce ten
potencjat redukcyjny wykorzystaé, a nawet zwiekszy¢. By wypetni¢ postanowienia porozumienia
paryskiego, do roku 2050 Polska powinna ograniczy¢ swoje emisje znacznie wiecej niz o 36%.

Powietrze:

Samochody elektryczne powinny przyczyni¢ sie do ograniczenia zanieczyszczenia powietrza w
miastach pytami oraz rakotwdrczymi zwigzkami wydalanymi z rur wydechowych, dlatego w tabeli
podano ocene ,,potencjalnie pozytywne”. Istnieje jednak ryzyko, ze nawet zmiana wszystkich polskich
samochoddw osobowych na elektryczne nie przyniesie znaczgcego efektu w zakresie trwatej redukcji
stezenia pytéw w powietrzu w miastach. W Warszawie udziat pytéw pochodzacych z emisji liniowej
(transportu) jest najwiekszy i wynosi ponad 60%. Nie jest to wytgcznie pyt z rur wydechowych
pojazdow spalinowych, ktére bedga eliminowane przez zwiekszenie liczby pojazdéw elektrycznych. To
takze pyt z klockéw hamulcowych i gumy oraz wedtug WIOS w ponad 50% to wtdrnie uniesiony pyt
przez kota pojazdéw. Nalezy zatem znaczgco ograniczy¢é emisje pytdw z innych Zzrddet niz transport,
gtéwnie z domdw jednorodzinnych. Eliminujgc emisje pytéw z rur wydechowych oraz domowych
palenisk prawdopodobnie sprawimy, ze stezenia pytdw w powietrzu spadng ponizej poziomdw
niebezpiecznych dla zdrowia, pomimo ze nadal bedzie wystepowat pyt z klockdw hamulcowych czy
opon.

Biuro Nauki i Technologii Wielkiej Brytanii — wrzesien 2006,
http://www.parliament.uk/documents/post/postpn268.pdf

> |EA, Energy Technology Perspectives 2014, OECD/IEA, Paris, 2014, http://dx.doi.org/10.1787/energy_tech-
2014-en

'® pasazerokilometr — liczba pasazerdw x dtugosc pokonanej trasy - stosowana w transporcie pasazerskim
jednostka miary pracy przewozowej wykonanej przez $rodki transportu w okreslonym czasie, np. doby,
miesigca, roku, wybranego kursu itp.

7 Szacunki wtasne na podstawie danych GUS oraz EEA.

' Liczba ta jest prawdopodobnie zanizona ze wzgledu na fakt, iz liczba pojazdéw zarejestrowanych w Polsce
jest prawdopodobnie zawyzona przez pojazdy niewyrejestrowane i nieuzywane o ok. 20%.



http://www.parliament.uk/documents/post/postpn268.pdf

Woda:

Uzytkowanie samochodu elektrycznego eliminuje wiele bezposrednich zagrozen dla wadd
powierzchniowych, dlatego w tabeli podsumowujacej oddziatywania podano ocene ,pozytywne”. Juz
samo odejscie od transportu uzytkowania paliw ptynnych znacznie obnizy prawdopodobienstwo
zanieczyszczenia wod produktami ropopochodnymi. Pojazdy te potrzebujg rowniez znacznie mniej
substancji takich jak smary i oleje. Gtéwnym zagrozeniem dla wdd pozostanie zuzycie wody podczas
produkgcji aut, np. opon samochodowych.

Bioroznorodnos¢:

Rozwdéj transportu drogowego generalnie zagraza bioréznorodnosci poprzez fragmentacje krajobrazu
spowodowang budowg infrastruktury. W tym przypadku typ napedu nie ma znaczenia i dlatego w
tabeli podsumowujgcej podano ocene ,neutralne”. Powierzchnia zajmowana przez ten rodzaj
infrastruktury bedzie rosta w miare powiekszania sie floty pojazdéw kotowych na sSwiecie.
Alternatywag zmniejszajacg presje transportu na ekosystemy jest jedynie rozwijanie transportu
zbiorowego.

Zasoby naturalne:

Zaktadajac, ze elektromobilnos¢ przyczyni sie do zwiekszenia liczby samochodéw na swiecie do ponad
2 mld po 2040 roku, to zwiekszy sie takze zuzycie zasobdw naturalnych, w tym wielu kopalin. Nawet
w przypadku tak znacznego wzrostu potrzebna bedzie wymiana wiekszosci uzytkowanych aut na
nowe, elektryczne. Do produkcji takich samochodéw wykorzystuje sie m.in. rudy metali ziem
rzadkich. Jedyng nadziejg, by zmniejszy¢ to obcigzenie, bedzie recykling starych pojazdéw i uzycie
odzyskanych surowcéw do produkcji kolejnych lub zwiekszenie wykorzystania w nowych
samochodach elektrycznych materiatéw umozliwiajacych tatwy recykling i pochodzacych z szybko
odnawiajgcych sie zasobdw. Dlatego w tabeli podano ocene , potencjalnie negatywne”.

Hatas:

Szerokie wykorzystanie samochoddéw elektrycznych moze przynie$é, zwtaszcza w miastach,
pozytywny efekt w postaci redukcji nadmiernego hatasu, stad w tabeli podano ocene , pozytywne”.
Praktycznie w kazdym wiekszym miescie hatas komunikacyjny, pochodzacy gtéwnie z transportu
drogowego, jest problemem. Pojazdy elektryczne sg znacznie cichsze niz samochody spalinowe.
Dotyczy to jednak jedynie hatasu zwigzanego z praca silnika. Szum zwigzany z aerodynamikg
pojazdow oraz tarciem pomiedzy kotami a drogg nie zostanie wyeliminowany. Mozna spodziewac sie
zatem znaczacej redukcji hatasu w centrach miast, w ktérych hatas pochodzacy od silnikéw jest
dominujgcy. Jednak przy drogach szybkiego ruchu i autostradach nadal moze byé on dokuczliwy,
poniewaz tam dominujg szumy niezwigzane z pracg silnika.

Przestrzen:

Jest takze oczywiste, ze 2 mld pojazddw elektrycznych zajmie wiecej przestrzeni na kuli ziemskiej.
Jesli elektromobilnos¢ bedzie rozwijata sie gtéwnie w formie indywidualnej motoryzacji, sytuacja w
zakresie wykorzystania przestrzeni w miastach nie ulegnie poprawie, a moze nawet ulec pogorszeniu.
Dlatego w tabeli podano ocene , potencjalnie negatywne”.



Straty czasu:

Wzrost liczby pojazdéw przy ograniczonej przestrzeni na ich wykorzystanie, zwtaszcza w miastach,
jest powodem wzrostu zatfoczenia na drogach. Rodzaj paliwa, ktérym sg napedzane, nie ma na to
wptywu. Ekologiczny aspekt samochoddéw elektrycznych moze spowodowac, ze kierowcy nie beda
ograniczac sie w czestotliwosci ich wykorzystywania, zwtaszcza w miastach. Przetozy sie to na wieksze
straty czasu podczas podrézy, ktére odczujg uzytkownicy indywidualnego transportu drogowego. Ze
wzgledu na to, ze elektromobilno$é nie musi, a tylko moze byé przyczyng wzrostu liczby
samochodéw, jej wptyw na ten czynnik oceniono jako , neutralny”.

Zycie ludzkie (wypadki):

Podobnie jak w przypadku przestrzeni wzrost liczby pojazdéw moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia
liczby wypadkdw drogowych. Niekiedy zwraca sie uwage na fakt, ze mniejsza styszalnosc¢
samochodéw elektrycznych np. przez pieszych, co moze doprowadzi¢ do wypadkdéw drogowych.
Cho¢ z drugiej strony wzrost liczby samochoddw moze sie przetozy¢ na zwiekszenie zattoczenia
drogowego, co prawdopodobnie ograniczy ryzyko zwigzane z wypadkami. Przy duzym zatfoczeniu
przecietne predkosci osiggane przez samochdd sg nizsze, a wiec prawdopodobienstwo wystgpienia
groznego wypadku maleje. Dlatego w tabeli podano ocene ,,neutralne”.

Podsumowujac, elektromobilnos¢ moze czeSciowo rozwigzaé problemy zwigzane z
zapotrzebowaniem na energie niezbedng do realizacji potrzeb w zakresie mobilnosci spoteczeristwa.
llos¢ potrzebnej energii moze sie zmniejszy¢. Emisje gazow cieplarnianych zwigzane z produkcja tej
energii mogg zostac zredukowane. Elektromobilnos¢ nie rozwigze natomiast problemdéw zwigzanych
z motoryzacjg, wykorzystaniem przestrzeni i surowcéw naturalnych. W najbardziej niekorzystnym
scenariuszu rozwoj elektromobilnosci w formie zwiekszenia sie liczby samochodéw indywidualnych
spowoduje, ze przestrzen bedzie nadal zawtaszczana przez prywatne auta oraz infrastrukture
niezbedna do ich wykorzystania, a surowce naturalne bedg zuzywane w nadmierny sposéb w zwigzku
z hiperkonsumpcjg pojazdow.



Elektromobilnos¢ a system energetyczny

We wczesniejszej czesci opracowania wspomniano, ze w elektromobilnosci upatruje sie
sprzymierzefica w ograniczaniu emisji gazéw cieplarnianych. Jednak, aby ta redukcja nastgpita,
pojazdy muszg byc¢ zasilane energig elektryczng z niskoemisyjnych zrddet. Potrzebna jest wspdtpraca
pomiedzy zespotami wdrazajagcymi polityke elektromobilnosci oraz polityke energetyczna.
Niepokojacy jest fakt, ze cho¢ w wiekszosci panstw promujacych elektromobilnos¢ dostrzegalna jest
koniecznos$¢ tej wspdtpracy, to rzadko przektada sie to na praktyke. W wielu krajach emisje gazéw
cieplarnianych pochodzgce z transportu nie sg objete systemem handlu emisjami. Natomiast
emisjami pochodzgcymi z energetyki mozna handlowaé. Mozna zatem wnioskowaé, ze rozwdj
elektromobilnosci oznacza de facto przeniesienie emisji do systeméw handlu emisjami. Z tego punktu
widzenia istotne jest sprawne funkcjonowanie systeméw handlu emisjami, aby faktycznie
doprowadzity do redukcji emisji gazéow cieplarnianych zwigzanych z wytwarzaniem energii
elektrycznej do oczekiwanych, bezpiecznych dla klimatu poziomoéw.

Dokumenty w zakresie elektromobilnosci w Polsce nie pokazujg szczegdtowo potencjalnego wptywu
samochodéw elektrycznych na rynek energii. Jedynym zauwazonym wptywem jest mozliwosé
zwiekszenia zuzycia pradu w okresie tzw.: doliny nocnej. W polskim planie elektromobilnosci efekt
zniwelowania doliny nocnej jest ledwie zauwazalny w 2025 roku. Cho¢ jak sie wydaje $rodowisko
rzgdowe wigze z tym czynnikiem duze nadzieje. W zasadzie jedyng istotng dang i wskazéwka
kierowang do sektora energetycznego jest ilos¢ energii potrzebnej do zasilania pojazdéw, ktorg
sektor musi dostarczy¢. Wedtug danych z 2014 roku, gdyby wszystkie samochody w Polsce byly
elektryczne, to szacunkowa nowa moc elektrowni potrzebna do ich zasilenia wyniostaby nie wiecej
niz 6000MW. Potrzebne bytoby okoto 30 000 MWh energii elektrycznej rocznie®. Polski plan
elektromobilnos$ci uwaza ten fakt za pozytywny, gdyz zapewni on dodatkowe przychody sektorowi
energetycznemu. Potrzebuje on kapitatu na modernizacje, gdyz znaczna liczba elektrowni w Polsce
jest zdekapitalizowana. Z punktu widzenia Srodowiska istotne jest jednak, w jaka technologie
produkcji energii zostang te srodki zainwestowane. Logika ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych
podpowiada, ze powinny by¢ wykorzystane na rzecz obnizenia wspdtczynnika emisji polskiej energii
elektrycznej ponizej 0,700kgC0O,/kWh. To oznacza konieczno$é¢ wykorzystania odnawialnych zrédet
energii.

W literaturze dotyczacej elektromobilnosci, a takze w dyskusjach krajowych®™ pojawiaja sie jednak
opinie mdéwiace o tym, ze tadowanie samochodow elektrycznych moze zwiekszy¢ istotnie obcigzenie
sieci elektroenergetycznych w chwilach szczytowego zapotrzebowania, np. wieczorem.
Przeprowadzone analizy dla Danii, Niemiec i Holandii w projekcie NEMO wskazujg, ze w zaleznosci od
dominujgcego sposobu tadowania pojazdéw narzedzia zarzadzania popytem na energie elektryczng
beda potrzebne od roku 2018 (szybkie tadowanie) lub 2021 (powolne tadowanie)®’. Brytyjska firma
RICARDO pokazata, ze samochody elektryczne bedg mogty zapewni¢ juz w 2020 roku nawet 6%
dziennego zapotrzebowania na bilansowanie mocy, wytgcznie przy zastosowaniu prostych narzedzi

19 Mozna przyjac te liczbe za gdérne oszacowanie. Marcin Popkiewicz w swoich materiatach podaje 16 000 MWh
rocznie, np. w prezentacji dla Parlamentarnego Zespotu Goérnictwa i Energii z dnia 29 listopada 2016 r.
www.ziemianarozdrozu.pl/dl/tmp/20161129-Sejm-E-Mobilnosc.pptx — te liczbe mozna przyjaé za dolne
oszacowanie.

2% podczas Xl Forum Operatordéw Energii i Paliw w Warszawie, 12 grudnia 2016.

2 Electromobility+ 2010-2015, Results, TUV Rheinland Consulting Gmbh, Kolonia, kwiecien 2015.



http://www.ziemianarozdrozu.pl/dl/tmp/20161129-Sejm-E-Mobilnosc.pptx

zarzadzania popytem (réznicowanie stawek za energie elektryczng), a wiec praktycznie bez
dodatkowych kosztéw dla operatoréw sieci (wykres 5).

Inteligentne tadowanie samochodow elektrycznych (EV, ang. electric vehicle) moze
pozwoli¢ na unikniecie problemu szczytu tadowania i sta¢ sie kluczowym komponentem
rownowazacym w zarzgdzaniu strong popytowa

= Popyt == Popyt z EV
Niekontrolowane ladowanie Inteligentne fadowanie
taczny popyt wielu gospodarstw taczny popyt wielu gospodarstw
domowych, MW domowych, MW

Z Niekontrolowane fadowanie EV moze nasila¢ | Inteligentny system kontrolny mégiby koordynowac
pr_oblem s_zczytu I_ado_wania, gdy wszyscy czas tadowania poszczegolnych EV (za zgoda
uzytkownicy taduja wieczorem uzytkownika), potencjalnie bilansujac

po powrocie z pracy szczyty fadowania i kompensacji

1 1 1 1 ] 1 1 1 1 ]

0 5 10 15 20 24 0 5 10 15 20 24
Pora dnia Pora dnia
Godzina Godzina

SOURCE: McKinsey

Wykres 5. Wptyw tadowania samochoddw elektrycznych na sie¢ elektroenergetyczng w przypadku niezastosowania (po
lewej) i zastosowania (po prawej) narzedzi zarzadzania popytem na energie elektryczng. Zrédto: EVolution — Electric vehicles
in Europe gearing up for new phase?, Amsterdam Roundtable Foundation and McKinsey&Company Netherlands, kwiecien
2014.

Rozwigzania typu Vehicle-to-Grid, czyli dajgce mozliwo$¢ dostarczania pradu z baterii samochoddéw
do sieci, bytyby znacznie bardziej kosztowne. Wymagajg bowiem instalacji specjalnej infrastruktury
typu smart grid. Jednoczesnie umozliwityby wykorzystanie energii zakumulowanej w bateriach
samochoddw do stabilizacji obcigzenia sieci (tagodzenie zbyt wysokiego/niskiego popytu/podazy) lub
dodatkowego zasilania w sytuacjach awaryjnych (wykres 6). Rozwigzania te mogtyby dziata¢ zaréwno
w duzej, jak i matej skali. Przyktadowo, samochdéd Nissan Leaf médgtby stac¢ sie zrodtem energii
elektrycznej dla standardowego domu rodzinnego na okoto 2 dni w przypadku wystgpienia przerwy
w dostawie pradu®.

22 .
Informacja podana przez producenta samochodu.



Elektryczne samochody (EV) moga by¢ czescig rozwigzania
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Wykres 6. Zastosowanie baterii samochoddéw elektrycznych jako narzedzia stabilizacji popytu i podazy w sieci
elektroenergetycznej lub 7rédta awaryjnego zasilania sieci. Zrédto: EVolution — Electric vehicles in Europe gearing up for
new phase?, Amsterdam Roundtable Foundation and McKinsey& Company Netherlands, kwieciert 2014.

Woreszcie w celu stabilizacji napie¢ w lokalnej sieci elektroenergetycznej, wynikajgcych z zastosowania
w szczegdlnosci szybkich fadowarek do samochoddw, méwi sie o prawdopodobnym zastosowaniu
magazyndw energii. Stanowityby one pomost pomiedzy sieciag a tadowanymi samochodami,
zapewniajgc pobieranie energii elektrycznej przez stacje w sposdb stosunkowo réwnomierny.
tadowany bytby magazyn a nie pojedyncze samochody., Wtedy tadowanie samochodéw mogtoby sie
odbywac z bardzo zmienng intensywnosciag w ciggu dnia (roztadowywany jest magazyn, a nie
pobierana energia prosto z sieci).

W praktyce kazdy kraj zasila samochody elektryczne z istniejgcej sieci elektroenergetycznej przy
istniejgcym aktualnie miksie energetycznym. W efekcie w Chinach, Indiach, a takze w duzej mierze w
USA samochody elektryczne poruszajg sie po drogach zasilane energig elektryczng z wegla. W USA
nie dotyczy to wszystkich stanéw, a do najbardziej progresywnych w zakresie rozwoju OZE nalezg
Hawaje oraz Kalifornia. We Francji, Wielkiej Brytanii czy Szwecji wegiel ma mniejszy udziat miksie
energetycznym, ale w duzej mierze energia w tych krajach pochodzi z elektrowni jadrowych. W
zasadzie tylko w Norwegii, Danii i Niemczech przywigzuje sie wiekszg wage do tego, zeby samochody
elektryczne byty zasilane z odnawialnych Zrédet energii. W Norwegii wiekszo$¢ pragdu pochodzi z
elektrowni wodnych. W Danii samochody elektryczne byty promowane z myslg o zapewnieniu
awaryjnego zasilania na wypadek niedoboru mocy z odnawialnych Zrédet energii w sieci oraz
dodatkowego wykorzystania energii w okresie nadmiaru jej produkcji przez odnawialne zrédta.



Sytuacja w Polsce, w ktérej samochody elektryczne z duzym prawdopodobiernstwem bedg zasilane
gtéwnie energig produkowang z wegla, nie bedzie zatem niczym nowym na tle swiata. Zdecydowanie
nie bedzie to korzystne dla poziomu emisyjnosci transportu w naszym kraju.

W Polsce istotnym czynnikiem dotyczacym wykorzystania OZE do zasilania pojazdéw elektrycznych
moze by¢ kwestia wyboru odpowiedniego Zrdodta odnawialnego do uiycia w sieci
elektroenergetycznej. Jak wiadomo, obecnie wiekszos¢ energii elektrycznej z OZE w Polsce pochodzi z
biomasy. Potencjat wykorzystania biomasy w naszym kraju ulega wyczerpaniu, a byé moze nawet jest
juz przekroczony®. Zatem dazenie do zapewnienia dodatkowej mocy z OZE w Polsce na potrzeby
samochodéw elektrycznych z tego zrédta energii nie bedzie korzystne. Dodatkowa moc powinna
pochodzi¢ z elektrowni wiatrowych, ktére majg najwiekszy potencjat produkcji energii w Polsce albo z
elektrowni wodnych i stonecznych, choé potencjat tych ostatnich do produkcji energii w naszym kraju
jest znacznie mniejszy.

2 Wigniewski Grzegorz (red.), (R)ewolucja energetyczna dla Polski, Greenpeace Polska, Warszawa, 2013;
http://www.greenpeace.org/poland/PageFiles/559373/Greenpeace_Rewolucja_Energetyczna.pdf



Polityka panstw promujacych elektromobilnos¢

Najwazniejsze panstwa biorgce udziat w produkcji i sprzedazy samochoddéw elektrycznych zostaty
wymienione na poczatku opracowania. Sledzagc w ostatnich latach polityki tych krajéw, mozna
zauwazy¢ kilka prawidtowosci w ich realizacji odnosnie stymulowania produkcji i sprzedazy
samochodéw elektrycznych. Nie sg one obce takze promocji innych produktéw o charakterze
innowacyjnym, np. odnawialnych Zzrédet energii.

1. Panstwa te szukajg najkorzystniejszych dla nich rozwigzan, ktére sprzyjajg produkcji samochoddéw
elektrycznych i starajg sie do maksimum wykorzysta¢ ich mozliwosci. Stany Zjednoczone
korzystajg z dtugiej tradycji swoich pionierskich badar naukowych oraz siegajg po wtasne zasoby
naturalne, w tym metali ziem rzadkich, np. dostepne poktady litu w stanie Newada®. Chiny
podazajg kopiujg i ulepszajg najlepsze rozwigzania Swiatowych koncerndéw, posiadajg tez znaczne
zasoby metali ziem rzadkich. Niemcy wykorzystujg gtdwnie potencjat swojego przemystu
samochodowego, ktéry dotychczas osiggat najwieksze korzysci z rozwoju rynku samochoddw
spalinowych. Francja bazuje w swojej strategii na niektérych przetomowych wynalazkach w
zakresie produkcji baterii niklowych i litowych, ktére zostaty opatentowane w ich kraju i jako
pierwsza produkowata je na masowa skale”. Cechg wspdlng wykorzystania tych silnych stron jest
skierowanie znacznych s$rodkéw publicznych na badania naukowe i wdrozenia w zakresie
elektromobilnosci.

2. Panstwa te dostrzegajg szanse, ktére sprzyjajg promocji samochoddw elektrycznych. Chiny
argumentujg potrzebe prowadzenia polityki elektromobilnosci walkg z nadmiernym
zanieczyszczeniem powietrza. Wiekszos¢ krajow europejskich takie chce poprawi¢ parametry
powietrza w miastach. Francja posiada dodatkowy atut w postaci taniej energii elektrycznej
produkowanej z dawno juz zamortyzowanych elektrowni jadrowych. Duriczycy i Niemcy promujg
samochdd elektryczny jako stabilizator sieci elektroenergetycznej z duzym udziatem
odnawialnych zrédet energii, ktdrych technologie szeroko upowszechnili. W kazdym razie szanse
te s wykorzystywane do wprowadzania instrumentédw zniechecajgcych do uzytkowania
samochodéw spalinowych, np. stref ograniczenia emisji komunikacyjnej. W wiekszosci
wymienionych krajow wsrdd instrumentow ograniczajacych produkcje pojazdéw spalinowych
jest takze polityka klimatyczna. W jej ramach stosowane sg ograniczenia w ilosci emitowanych
gazow cieplarnianych na kilometr trasy przejechanej przez nowo wyprodukowane pojazdy
(gCO,/km). Takie ograniczenia narzucone s3 na producentéw w Chinach, Japonii, Unii
Europejskiej i USA. W Unii Europejskiej wspomniane normy sg najostrzejsze, ale dotyczg tylko
samochoddw osobowych i lekkich dostawczych (wykres 7). Obostrzenia tego rodzaju dla
samochodéw ciezarowych wprowadzono juz w Japonii, USA i Chinach, nie ma ich niestety w UE.

24 Informacje pozyskane podczas osobistych spotkan autora z przedstawicielami administracji amerykanskiego
rzadu oraz stanéw Newada oraz Kalifornia podczas wyjazdu do USA w czerwcu 2016 roku.

25 Tilman Altenburg, Eike W. Schamp, Ankur Chaudhary, The emergence of electromobility: Comparing
technological pathways in France, Germany, China and India, Science and Public Policy, Oxford Journals, 2015,
http://spp.oxfordjournals.org/content/early/2015/10/20/scipol.scv054.full (grudzien 2016)
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Wykres 7. Historyczne emisje oraz obecne i proponowane normy emisji dwutlenku wegla w spalinach samochodowych
w roznych krajach $wiata. Zrédto: Miedzynarodowa Komisja Czystego Transportu (ICCT), Zifei Yang, Improving the
conversions between the various passenger vehicle fuel economy/CO2 emission standards around the world,
http://www.theicct.org/blogs/staff/improving-conversions-between-passenger-vehicle-efficiency-standards

3. Istnieje jedna istotna staba strona pojazdéw elektrycznych z punktu widzenia konsumentéw w
kazdym kraju promujacym elektromobilnos¢. Jak na razie sg one droisze od pojazdéw
spalinowych. Dotyczy to zaréwno samochoddw osobowych, jak i autobuséw. Dlatego zakup tego
typu pojazdéw zwykle jest promowany poprzez ulgi podatkowe oraz réznego rodzaju subwencje,
dotacje i doptaty dla kupujacych (ramka ponizej). Doptaty do kupna nowych samochodéw dla
firm i oséb prywatnych funkcjonujg praktycznie we wszystkich krajach, ktére znajdujg sie w
pierwszej dziesigtce wedtug wskaznika samochodu elektrycznego (EVI) McKinseya. Mogg miec
takze znaczenie dla zniwelowania dwdch zagrozen dla popytu na samochody elektryczne: zbyt
niskiej sity nabywczej w danym kraju (w krajach stabo rozwinietych, np. Chiny lub Indie) lub
znacznego nasycenia rynku pojazdami ogétem (w krajach wysoko rozwinietych, np. Norwegia,
Francja, Niemcy). W niektéorych panstwach juz wiadomo, ze dopfaty zostang znacznie
zmniejszone lub zniesione do roku 2020, np. w Wielkiej Brytanii (2018 r.), Niemczech (2019 r.) czy
w Chinach (2020 r.)*.

26 por. Financial Times: Motor industry: Pressure on the pump, https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-
11e6-9ac1-1055824ca907 (grudzien 2016)



http://www.theicct.org/blogs/staff/improving-conversions-between-passenger-vehicle-efficiency-standards
https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-11e6-9ac1-1055824ca907
https://www.ft.com/content/31d68af8-6e0a-11e6-9ac1-1055824ca907

4.

Przyktadowe inicjatywy dotyczace promowania samochodéw elektrycznych w wybranych
krajach w 2015 roku®’:

USA: Ulgi podatkowe na kupiony samochdéd w wysokos¢ 7500 USD, w wybranych stanach
funkcjonujg panstwowe doptaty do zakupu samochoddw elektrycznych.

Chiny: Samochody elektryczne majg obnizone podatki: rejestracyjny oraz akcyzowy. Korzysci
wynoszg od 6000 do 10000 USD.

Norwegia: Samochody elektryczne sg zwolnione z podatku od zakupu pojazdéw (nawet 12000
USD korzysci), a wybrane modele spetniajgce kryteria technologiczne takze z podatku VAT.

Japonia: Samochody elektryczne majg obnizone optaty rejestracyjne oraz podatki akcyzowe, a
takze moggq korzystac z preferencyjnych stawek zakupu energii.

Zagrozeniem dla rozwoju elektromobilnosci w zakresie transportu drogowego jest takze
niedostatek infrastruktury do tadowania pojazdéw. Jak w przypadku wysokich cen, do
rozwigzania problemu mogtyby przyczyni¢ sie odpowiednie regulacje. Przyktadem stymulowania
rozwoju infrastruktury jest np. wprowadzone we Francji w 2014 roku obnizenie podatkéw dla
firm, ktére w swoich budynkach instalujg stacje tadowania®®. Takie rozwiazanie jest najbardziej
korzystne, poniewaz samochody elektryczne sg tadowane przede wszystkim podczas dtugich
okresdw postoju, w czasie gdy uzytkownik pojazdu pracuje lub wypoczywa w domu.
Proponowane jest wprowadzenie podobnego rozwiagzania w Unii Europejskiej od 2019 roku®.
Kalifornia (USA) wprowadzita obowigzek przystosowania wszystkich nowych budynkéw do
instalacji okre$lonej liczby stacji fadowania na kazde miejsce postojowe od 2015 roku®. Poza
prywatnymi stacjami tadowania potrzebne s3 takze stacje dostepne w przestrzeni publicznej, w
miastach, przy drogach. Wtadze centralne panstw samodzielnie lub z pomocg samorzadow
przyczyniajg sie do przyspieszenia inwestycji w rozwdj tych ustug. Car-sharing, czyli publiczno-
prywatny system wypozyczania samochoddw elektrycznych, moze by¢é w zakresie
przezwyciezania tych zagrozen podwdjnie korzystng metodg, poniewaz zwieksza popyt na
samochody elektryczne, mimo ogdlnego nasycenia rynku motoryzacyjnego. Jednoczes$nie
rozwijany jest publiczny system zasilania dla tych samochodéw®. Podobng role, tzn. budowy
systemu tadowania, moze petnié rozwijanie elektrycznego transportu publicznego bazujacego na
autobusach. Mozliwe jest takie zastosowanie technologii fadowania z trakcji napowietrznej
(technologia trolejbusowa), niemajgcej dotychczas zastosowania dla samochodéw prywatnych.

” Na podstawie raportu International Energy Agency, Global EV Outlook 2016 — Beyond one million electric
cars, Paryz, 2016

28 Eltis, France passes electric vehicle charging law, 7 pazdziernika 2014,
http://www.eltis.org/discover/news/france-passes-electric-vehicle-charging-law (luty 2017)

29

The Guardian, Plans for an electric car charging point in every new home in Europe

https://www.theguardian.com/sustainable-business/2016/oct/11/electric-car-charging-point-new-home-

europe-renault (grudzien 2016)
%% Electrical Construction and Maintenance, California Commission Requires EV Charging Infrastructure in New

Dwellings, 13 listopada 2014, http://ecmweb.com/news/california-commission-requires-ev-charging-
infrastructure-new-dwellings (luty 2017)

' 7 doéwiadczen autora wynika, ze celem bylo wprowadzenie systemu publicznych samochoddéw, np. w
Stuttgarcie (car2go).
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Rekomendacje dla ekologicznych organizacji pozarzadowych

Ponizsze rekomendacje to propozycja narracji prowadzonej przez organizacje ekologiczne na temat
ekomobilnosci w Polsce.

Idea elektromobilnosci jest kontynuacjg trendu elektryfikacji Swiatowej gospodarki i transportu. Ten
kierunek rozwoju zwieksza efektywnos¢ wykorzystania energii. Moze tez przyczyni¢ sie do redukcji
emisji gazdw cieplarnianych oraz ograniczenia zanieczyszczenia powietrza, gdy zostang spetnione
pewne warunki. Patrzac przez pryzmat ochrony srodowiska, elektromobilnos¢ moze by¢
krytykowana, poniewaz jest w stanie doprowadzi¢ do nadmiernego wykorzystywania pojazdéw
drogowych. Motoryzacja powinna by¢ ograniczana wszedzie tam, gdzie to mozliwe, a
wykorzystywana jedynie w sytuacjach, w ktérych samochéd jest niezbedny.

Z analizy planéw polskiego rzadu dotyczacych promocji elektromobilnosci wynikajg najwazniejsze
zalecenia dotyczace narracji w tym zakresie:

- Nie nalezy zwleka¢ z dziataniami na rzecz zmiany polskiego miksu energetycznego. Konieczne jest
podkreslanie, ze zmiana miksu jest niezbedna, jesli elektromobilno$é ma przynies¢ wymierne korzysci
dla ochrony klimatu. Dodatkowe 6000 MW moze byé potrzebne, by zapewnic¢ energie na potrzeby
rozwoju elektromobilnosci do 2050 roku (zaktadajgc wymiane 100% floty pojazdéw w Polsce na
elektryczng). Samochody elektryczne mogg obnizaé emisje gazdw cieplarnianych w stosunku do
samochodéw spalinowych, gdy wskaznik emisyjnosci energii elektrycznej jest nizszy niz
0,700kgCO,/kWh. Dlatego nie powinnismy w Polsce inwestowac dalej w wegiel, nawet zaktadajac, ze
surowiec bedzie spalany bardziej efektywnie niz dotychczas. Dodatkowa energia dla samochoddéw
elektrycznych powinna pochodzi¢ z OZE nie tylko ze wzgledu na potrzebe ochrony klimatu i
ograniczania emisji. Odnawialne Zrédta majg te zalete, ze moga by¢ budowane stopniowo. Jesli w
danym roku wzrosnie liczba samochoddw, mozna witaczy¢ do systemu wiecej OZE (finansowanych np.
z dodatkowych przychodéw ze sprzedazy energii). Moce atomowe i weglowe powstatyby ze znacznie
wiekszym opdznieniem w stosunku do zmiany zapotrzebowania, co moze zwiekszy¢ zagrozenie
wystgpienia przerw w dostawach pradu.

- System EU ETS powinien by¢ skuteczny w redukcji emisji gazéw cieplarnianych i promowac
przechodzenie na odnawialne Zrddta energii, poniewaz zmiana samochoddéw spalinowych na
elektryczne bedzie oznaczac przejscie praktycznie catej emisji z sektora transportu na energetyke,
czyli pod skrzydta systemu handlu emisjami.

- Nie nalezy czekaé¢ z rozwijaniem w Polsce ustug energetycznych zwigzanych z zarzgdzaniem
popytem na energie i wykorzystaniem samochodu elektrycznego w sieci elektroenergetycznej (np.
tanszy prad w nocy, drozszy za dnia, rynek mocy uwzgledniajgcy preferencje dla magazynéw energii,
rynek energii chwilowej). Ustugi te powinny by¢ ksztattowane w sposéb uwzgledniajgcy specyfike
OZE tak, by byto to preferowane Zrddto energii na potrzeby zasilania samochodéw elektrycznych. Z
drugiej strony samochody elektryczne mogg przyczyni¢ sie do zapewnienia wiekszej stabilnosci
funkcjonowania sieci elektroenergetycznych, réwnowazacej przytaczanie odnawialnych Zrédet
energii.

- Elektromobilnosé moze rozwigzac jedynie problemy z wykorzystaniem paliw ptynnych w transporcie
(import paliw do Polski, zanieczyszczenie powietrza, emisje gazéw cieplarnianych). Natomiast nie



wyeliminuje problemdéw przestrzennych zwigzanych z wykorzystaniem pojazdéw w miastach. W tym
kontekscie trzeba krytykowaé propozycje wprowadzenia preferencji dla parkowania samochodéw
elektrycznych, ich poruszania sie po buspasach czy strefach zamknietych dla ruchu pojazdéw
samochodowych. Takie rozwigzania nie przyczynia sie do rozwigzania problemoéw. Nalezy wskazywac
i popiera¢ rozwigzania, ktére promuja elektromobilno$¢ (mozna je nazwaé zarzadzaniem
elektromobilnoscig), ale wyraznie odrdzniac je od rozwigzan, ktére zarzadzajg popytem na transport
(z rodzaju zarzgdzania mobilnoscig).

- Nalezy poprze¢ propozycje zwiekszonych optat za rejestracje samochoddéw starych i niskiej jakosci
spalania paliwa oraz wprowadzenia stref niskiej emisji komunikacyjnej Ilub optat
zanieczyszczeniowych za wjazd do miasta. Warto podkreslaé, ze rozwigzania te wystarczg dla
promowania samochoddéw elektrycznych i nie sg potrzebne preferencje dla tych pojazdéw w
systemach pfatnego parkowania, przestrzeni dedykowanej dla transportu publicznego czy strefach
zamknietych dla ruchu.

Dodatkowe tresci, ktore nalezatoby wnies¢ do dyskusji o elektromobilnosci:

- mozliwo$¢ stosowania optat za wjazd pojazdéw do miast i ograniczenie plandw w zakresie
rozbudowy sieci drég krajowych (ograniczenie przepustowosci planowanych do budowy drog)
tak, aby nie rozwija¢ dodatkowej mobilnosci samochodami prywatnymi. Warto wprowadzi¢ w
szerszym zakresie optaty za przejazd drogami krajowymi przez samochody osobowe, w pierwszej
kolejnosci dla samochoddéw, ktére nie spetniajg okreslonych parametréw ekologicznych (przy
preferencjach dla samochoddéw elektrycznych);

- promowanie samochodu jako elementu taricucha ekomobilnosci, w ktérym uzytkownik nie musi
posiada¢ srodka transportu, aby z niego korzysta¢; tworzenie tancuchéw ekomobilnosci w
miastach i na dojeidzie do miast z wykorzystaniem kolei, transportu tramwajowego i
autobusowego (pojazdy elektryczne) oraz rowerowego (w tym jednoslady elektryczne). Car-
sharing jest przez przemyst samochodowy postrzegany jako szansa na zwiekszenie sprzedazy
samochoddéw. Tymczasem musi byé alternatywa do rynku indywidualnego a nie jego
uzupetnieniem. Liczba pojazdow w miastach powinna male¢ dzieki promowaniu
elektromobilnosci, co w systemach car-sharingu mozna osiggna¢ np. przyznajac lepsze warunki
korzystania z pojazdéw osobom, ktére nie sg witascicielami innego samochodu;

- koniecznos¢ zwiekszenia wymagan kontrolnych na stacjach pojazdow i lepszego egzekwowania
jakosci kontroli pojazdow (nie tylko elektrycznych), co przyspieszy wyeliminowanie z uzytku zbyt
starych i wysokoemisyjnych pojazdéw;

- koniecznos¢ zniesienia przepisdw dopuszczajacych parkowanie na chodnikach. W tym celu takze
potrzebny jest kilkuletni (co najmniej 10-letni) plan rzadowy, umozliwiajagcy dostosowywanie
przestrzeni polskich miast do tej zmiany. Kazdy parkujacy na chodniku samochéd niszczy go,
przyspieszajgc koniecznosé remontu. Samochody elektryczne mogg by¢ potencjalnie ciezsze (ze
wzgledu na baterie) od spalinowych, wiec bedg bardziej niszczyty chodniki, co dodatkowo
zwiekszy koszty ich utrzymania w nalezytym stanie;

- zniesienie limitu optaty za parkowanie w strefach ptatnego parkowania lub co najmniej
dwukrotnego podniesienia tego limitu wraz z jednoczesnym wprowadzeniem waloryzacji rocznej



o stope inflacji (takie przepisy sg zawarte w Ustawie o Drogach Publicznych), by méc promowac
samochody elektryczne w tych strefach. Wiekszo$¢ wtadz duzych miast opowiada sie za tego typu
rozwigzaniami. Zniesienie limitu optfaty bytoby lepsze z punktu widzenia ustawodawcy, poniewaz
przenositoby ciezar polityki parkingowej na samorzady. Nawet przy zwiekszeniu opfaty
wiasciciele pojazdéw elektrycznych powinni ptaci¢ mniej, np. 50%, ale nie mogg byé zwolnieni
catkowicie, aby strefa nadal mogta petni¢ funkcje ograniczajgce ruch samochodowy.

wykorzystywanie do produkcji polskich samochoddw materiatéw pochodzacych z recyklingu.



Elektromobilnos¢ w Polsce — propozycja rzadowa

W kontekscie rozwoju globalnego w zakresie elektromobilnosci transportu drogowego propozycja
polskiego rzadu, czyli Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ,Energia do przysztosci”, nie jest
pomystem ani nowym, ani zaskakujgcym. W 2016 roku okreslono cel, zgodnie z ktérym po polskich
drogach w 2025 roku ma jezdzi¢ 1 min samochoddw elektrycznych™. Jest on zblizony do tego, ktéry
w 2010 roku przyjeli Niemcy, zaktadajac, ze poziom 1 min samochoddéw elektrycznych osiggng do
2020 roku®. Podobne zatozenia przyjeta obecnie takze Kalifornia w USA*. W ciagu ostatnich lat
pojawity sie analogiczne do polskiej strategie elektromobilnos$ci w Szwecji, Norwegii, Holandii i innych
krajach Europy. Biorgc pod uwage pozycje Polski we Wskazniku Samochodu Elektrycznego McKinseya
mozna uznaé, ze podobnie jak Indie®, ktérych przemyst motoryzacyjny wciaz nie jest wiodgcym na
Swiecie, polski rzad nie chce przegapi¢ wytaniajgcego sie na horyzoncie przetomu technologicznego w
jednym z najwazniejszych sektoréow gospodarczych swiata.

Nasladujgc kraje prowadzace w rankingu McKinseya Polska chce do maksimum wykorzysta¢ wiasne
silne strony. Posiada przemyst doswiadczony w produkgcji elektrycznych autobuséw — firme Solaris. W
naszym kraju sg tez prowadzone badania naukowe w zakresie baterii. Po ogtoszeniu przez rzad planu
elektromobilnosci na swiatto dzienne wyptynety takie inne pomysty polskich konstruktoréw, np.
Hydrocar Premier®, samochdd dostawczy, autobusy elektryczne produkowane pod polska marka
Ursus®. Za silng strone $rodowisko rzadowe nieformalnie uznaje takze produkcje pradu z wegla
kamiennego i brunatnego, ktdry jest zasobem kopalnym wydobywanym na terenie Polski, a wiec w
teorii zapewnia krajowi samowystarczalnos¢ energetyczng. W przedstawionym planie zaznaczono
takze, ze zwiekszenie liczby samochoddéw elektrycznych w naszym kraju znacznie obnizy
zapotrzebowanie na importowang do Polski rope naftowa czy gaz ziemny (CNG czy LNG).

Program na rzecz rozwoju elektromobilnosci ma réwniez niwelowac stabe strony polskiej motoryzacji
i gospodarki. Za gtdwny problem, do ktérego rozwigzania mogg sie przyczyni¢ elektryczne
samochody, uznano zanieczyszczenie powietrza. Jednak dokument odnosi sie do niego zbyt
pobieznie. Wiecej miejsca poswiecono zagadnieniom gospodarczym, w szczegdlnosci mozliwosci
prowadzenia badan w przysztoSciowych dziedzinach nauki i rozwoju technologii.

Z programu mozna tez wnioskowaé, ze za szanse dla Polski poczytuje sie szybki wzrost rynku
samochodoéw elektrycznych na Swiecie, przy stale rosngcym rynku sprzedazy aut na swiecie ogétem.
Jak przekonuje wielu analitykéw: w 2040 lub 2050 liczba pojazdéw na $wiecie moze wzrosngé¢ do 2
mid*, z tego 25% bedzie elektrycznych. Natomiast zaktadajac, ze w tym czasie wszystkie samochody

*2 Ministerstwo Energii, Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce — Energia do przysztosci, wrzesien 2016

* Die Bundesregierung, National Electromobility Development Plan, sierpien 2009.

i Charge Ahead California Initiative, wrzesien 2014
http://leginfo.legislature.ca.gov/faces/billNavClient.xhtmI?bill id=201320140SB1275&search keywords=

** Tilman Altenburg, Eike W. Schamp, Ankur Chaudhary, The emergence of electromobility: Comparing
technological pathways in France, Germany, China and India, Science and Public Policy, Oxford Journals, 2015,
http://spp.oxfordjournals.org/content/early/2015/10/20/scipol.scv054.full (grudzier 2016)

3 Metrocafe.pl, 1 czerwca 2016, Swiat nie moze uwierzyé, ze to polski samochdd. Dlaczego jest wyjatkowy?,
http://metrocafe.pl/metrocafe/1,145523,20164703,swiat-nie-moze-uwierzyc-ze-to-polski-samochod-dlaczego-
jest.html (grudzien 2016)

% Strona internetowa firmy Ursus: www.ursus.com.pl (grudzien 2016)

38 GreenCarReports: http://www.greencarreports.com/news/1093560 1-2-billion-vehicles-on-worlds-roads-

now-2-billion-by-2035-report (grudzien 2016)



http://leginfo.legislature.ca.gov/faces/billNavClient.xhtml?bill_id=201320140SB1275&search_keywords
http://metrocafe.pl/metrocafe/1,145523,20164703,swiat-nie-moze-uwierzyc-ze-to-polski-samochod-dlaczego-jest.html
http://metrocafe.pl/metrocafe/1,145523,20164703,swiat-nie-moze-uwierzyc-ze-to-polski-samochod-dlaczego-jest.html
http://www.ursus.com.pl/
http://www.greencarreports.com/news/1093560_1-2-billion-vehicles-on-worlds-roads-now-2-billion-by-2035-report
http://www.greencarreports.com/news/1093560_1-2-billion-vehicles-on-worlds-roads-now-2-billion-by-2035-report

spalinowe zostatyby zastgpione elektrycznymi, to rozmiar rynku dla samochoddéw o takim napedzie
od dzi§ do 2050 roku wynositby co najmniej 4 mld pojazdéw — 2 mld pojazdéw elektrycznych
musiatyby zastgpié¢ dotychczasowe auta spalinowe i te pojazdy elektryczne, ktére przestang nadawac
sie do uzytku (wykres 8). Przy zatozeniu, ze spetni sie ten drugi scenariusz, wszystkie pojazdy
spalinowe w Polsce, a jest ich .obecnie 28 mln, zostalyby zastapione elektrycznymi®’. To ogromne
wyzwanie, ale elektromobilnosé to szansa na rozwdj dla przemystu samochodowego. Na tym rynku
moze znalezé sie duzo miejsca dla polskich producentéw, nawet jesli nie pojawig sie oni na arenie
Swiatowe;.
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Wykres 8. Najbardziej optymistyczny scenariusz rozwoju motoryzacji na swiecie. Rdznica miedzy liczbg pojazdéw ogdtem, a
liczbg pojazdéw spalinowych moze by¢ zajeta przez pojazdy elektryczne, pod warunkiem, ze od dzi$ wszystkie nowe
kupowane pojazdy bedg elektryczne. Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych OICA i IEA.

Jak sie wydaje polski plan rozwoju elektromobilnosci prébuje przetamaé stabosci rynku samochodéw
elektrycznych. Odpowiadajg im trzy cele planu elektromobilnosci:

1. Stworzenie warunkdw dla rozwoju elektromobilnosci w Polsce — zachecenie mieszkancéw do
kupowania samochoddéw elektrycznych poprzez dziatalnos¢ edukacyjno-informacyjng oraz
zachety fiskalne, utatwienia w podrézowaniu samochodami elektrycznymi lub wprost doptaty do
kupna nowych pojazdéw, w tym autobuséw elektrycznych. Obecnie w zakresie motoryzacji
Polska jest rynkiem nasyconym. Przecietna cena oraz wiek wiekszosci kupowanych pojazdéw
Swiadczy o tym, ze statystyczny Polak przy zakupie kieruje sie gtéwnie niskg ceng nowego
samochodu.

** Transport - wyniki dziatalnosci w 2015 r, http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-



2. Rozwdj przemystu elektromobilnosci —przezwyciezenie trudnosci w funkcjonowaniu polskich firm
motoryzacyjnych — dotychczas polski przemyst byt dostawcg giéwnie podzespotéw do
samochoddw koncerndw zagranicznych, a fabryki montujace cate pojazdy (Tychy, Zeran)
stopniowo upadaty. Obecnie majg byé stymulowane innowacje oraz nowe modele biznesowe
nakierowane na wykorzystanie samochodu elektrycznego — obecnie w tym zakresie Polska nie
ma praktycznie zadnych doswiadczen.

3. Integracja pojazdéw elektrycznych z siecig elektroenergetyczng — rozpowszechnienie w Polsce
stacji zasilania pojazdéw elektrycznych, ale takze ustug energetycznych stuzgcych lepszemu
zarzadzaniu siecig elektroenergetyczng, takich jak dynamiczna wycena energii elektrycznej,
inteligentne opomiarowanie producentéw i odbiorcéw pradu. Obecnie w Polsce nie ma tego
rodzaju ustug w sieciach energetycznych, a w najwiekszych miastach funkcjonujg pojedyncze
stacje tadowania pojazddéw.

Ocena zaplanowanych dziatann wykonawczych przedstawionych w zatgcznikach 1-5 (str. 30-40) Planu
Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ,Energia do przysztosci”, wersja przekazana na Rade Ministrow,
styczers 2017%°

Proponowane w planie dziatania podzielono tutaj wedtug nastepujacych kryteriéw opisowych:

Warte poparcia, czyli te rozwigzania, co do ktédrych mozna zatozyé, ze nie beda miaty negatywnych
skutkow ekologicznych, mozna je okresli¢ jako najmniej kontrowersyjne.

Wymagajace obserwacji, czyli rozwigzania mato kontrowersyjne, ale zalecana jest obserwacja
dalszych prac ze wzgledu na istniejgce ryzyko pojawienia sie niekorzystnych skutkéw.

Mogace wymagac korekty, czyli rozwigzania, co do ktérych istnieje duze prawdopodobienstwo, ze
bedzie potrzebna korekta na etapie szczegétowym, aby zapewnic lepszg jakos¢ ochrony Srodowiska.

Wymagajgce krytyki, czyli rozwigzania, ktdére juz w samej propozycji rzadowej sg kontrowersyjne ze
wzgledu na potencjalny negatywny wptyw jaki wywofajg na srodowisko.

Warte poparcia:

- Ustanowienie obowigzku wymiany floty na pojazdy elektryczne przez administracje publiczna.
- Ustanowienie obowigzku budowy infrastruktury fadowania przez administracje publiczng.

- Wprowadzenie optaty zwigzanej z ceng i emisyjnoscig pojazdu samochodowego.

- Doptaty do autobusow elektrycznych.

- Ustawa o elektromobilnosci i innych paliwach alternatywnych (w tym wprowadzenie przez

lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2015-r-,9,15.html

40 http://bip.me.gov.pl/node/26453,
http://bip.me.gov.pl/files/upload/26453/Plan%20Rozwoju%20Elektromobilno%C5%9Bci%20na%20RM.pdf,
Dostep: 08.02.2017



samorzady stref niskoemisyjnych lub optaty zanieczyszczeniowej).
- Wprowadzenie systemu inteligentnego opomiarowania w Polsce.

- Instalacja zasobnikéw energii elektrycznej oraz urzadzan stuzgcych do odzysku energii z procesu
rozprezania gazu ziemnego na stacjach redukcyjnych (np. turboekspandery).

- Dostosowanie taryf strefowych lub wprowadzenie tzw. taryf dynamicznych.
Wymagajace obserwacji:

- Uruchomienie pilotazowych projektéw elektromobilnosci w miastach. Komentarz: mogg sie wsrod
nich znalez¢ projekty szkodliwe dla Srodowiska, poniewaz bedg w zbyt duzym stopniu promowaty
wykorzystanie samochoddéw w miastach, kiedy lepsze jest promowanie komunikacji publiczne;j.

- Ustanowienie Krajowych Ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Komentarz:
dokument jest juz gotowy, nalezy go poddac osobnej analizie.

- Okreslenie sposobu rozwoju przemystu elektromobilnosci (w tym modeli biznesowych). Komentarz:
zapis zbyt ogdlny, by mozliwe byto wnioskowanie, na czym bedzie polegac jego wdrozenie.

- Zapewnienie ciggtosci finansowania na rzecz innowacji w obszarze elektromobilnos$ci. Komentarz:
zapis zbyt ogdlny, by mozliwe byto wnioskowanie, na czym bedzie polegaé jego wdrozenie.

Mogace wymagaé korekty:

- Okreslenie i wdrozenie metod popularyzacji elektromobilnosci (Srodki masowego przekazu, arena
miedzynarodowa) wraz z zaproponowaniem wskaznikdw realizacji celu. Komentarz: podejscie do
tematu moze byé zawezone do promocji motoryzacji, szczegdlnie w programach szkolnych miatoby
to negatywne skutki, a propozycje dotyczace obecnosci elektromobilnosci znalazty sie w aktualnie
konsultowanej podstawie programowe] dla szkét, ktéra miataby obowigzywaé od roku szkolnego
2017/18.

- Wprowadzenie zmian w systemie podatkowym korzystnych dla uzytkownikéw pojazdéw
elektrycznych, w szczegdlnosci: zmian w podatku akcyzowym i podatku VAT, korzystniejsza
amortyzacja pojazdéw elektrycznych. Komentarz: rozwigzania te muszg by¢ ograniczone czasowo,
szczegdtowo wyliczone, nie powinny prowadzi¢ do nadmiernej motoryzacji, np. zwiekszenia liczby
pojazdow w jednym gospodarstwie domowym.

Wymagajace krytyki:

- Zastosowanie miekkich instrumentéw wsparcia: mozliwo$¢ bezptatnego parkowania w centrach
miast, mozliwos¢ korzystania z buspaséw, wjazd do stref z ograniczonym ruchem w centrach miast.
Komentarz: darmowe parkowanie i jazda po buspasach nie powinny by¢ brane pod uwage.
Dopuszczalne rozwigzania to np. utatwiony wjazd do stref niskiej emisji komunikacyjnej lub obnizona
optata za parkowanie, poniewaz przyczyniajg sie one do ograniczenia negatywnych skutkéw
motoryzacji, ktorych elektromobilnosé nie zmniejsza.



