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Streszczenie: Transport samochodowy odgrywa obecnie wazng rol¢ w rozwoju spoteczno-
-gospodarczym kraju. Nie zmienia to faktu, iz nalezy przeciwdziala¢ kosztom zewngtrznym
transportu samochodowego i bra¢ pod uwage t¢ galaZ transportu we wszelkich strategiach
zréwnowazonego rozwoju. Jedna z mozliwosci jest wdrozenie na szersza skalg samochodéw
elektrycznych w calym parku samochodowym. Infrastruktura i flota pojazdéw elektrycznych
moze by¢ potencjalnym elementem polskiego rynku energii. W artykule przedstawiono aktu-
alne trudnosci zwiazane z upowszechnianiem elektromobilnosci transportu samochodowego,
ktére wplywaja na niewielka liczbe tego typu pojazdéw na rynku. Niski udzial samochodéw
elektrycznych wptywa z kolei na mniejsze mozliwosci ich wykorzystania jako elementu pol-
skiego rynku energii, przynajmniej w perspektywie najblizszych kilku lat.

Stowa kluczowe: transport samochodowy, park samochodowy, samochody elektryczne, elek-
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Motor transport as an element of the Polish energy market

Summary: Motor transport currently plays an important role in the socio-economic develop-
ment of the country. It does not change the fact that the negative external costs of motor trans-
port should be eliminated and this branch of transport should be taken into account in all sus-
tainable development strategies. One possibility is the wider deployment of electric cars across
the entire car fleet. The infrastructure and fleet of electric vehicles may be a potential element
of the Polish energy market. The article presents the current difficulties related to the dissemi-
nation of electromobility in motor transport, which affect the small number of such vehicles
present on the market. The low share of electric cars, in turn, reduces the possibility of their use
as an element of the Polish energy market, at least in the next several years.
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Przedstawiona w artykule tematyka wiaze si¢ z zagadnieniami aktualnymi dla obec-
nego rozwoju przemystu motoryzacyjnego oraz kwestii zréwnowazonego rozwoju trans-
portu. Elektryfikacja transportu samochodowego niesie za soba szanse rozwoju bardziej
zréwnowazonego systemu transportowego.

Dziatalnos¢ transportowa jest prowadzona w okreslonym uktadzie (Kuciriski, 2015, s. 306-
307). Przedsi¢biorstwa transportowe (przewoznik, operator logistyczny, spedytor) korzystaja
z tzw. technicznych elementéw systemu transportowego, czyli srodkéw transportu (samocho-
déw, pociagdw, samolotéw, statkdéw), infrastruktury liniowej (drdg, linii kolejowych, drég
wodnych, kanaléw morskich, korytarzy powietrznych itp.) oraz infrastruktury punktowej
transportu (przystankéw autobusowych, miejsc obstugi podréznych, stacji kolejowych, por-
tow morskich, lotnisk). Po drugiej stronie znajduje si¢ uzytkownik ustugi transportowej, ktdry
przekazuje przedsigbiorstwom tadunek, ktéry czgsto jest obstugiwany przez zaplecze przeta-
dunkowe i sktadowo-magazynowe transportu. Uktad ten jest charakterystyczny dla kazdej ga-
tezi transportu, a wszystkie galezie transportu na obszarze pafistwa lub regionu tworza system
transportowy.

Systemy transportowe, ze wzgledu na role w obstudze proceséw spoteczno-gospodarczych,
analizowane sa réwniez w zakresie ich relagji ze srodowiskiem, energochlonnoscia, bezpieczen-
stwem, emisyjnoscia i innymi zalezno$ciami. Dotyczy to takze w oczywisty sposdb transportu
samochodowego, jednej z najwazniejszych galezi transportowych. Niestety, polski park samo-
chodowy jest caly czas przestarzaly, co wplywa negatywnie na wymienione wyzej kwestie.
Sredni wiek samochodu osobowego w 2019 roku wynosit 14,1 roku (byta to warto$¢ o 0,2 roku
wyzsza niz w 2018 roku), natomiast mediana si¢gata pi¢tnastu lat, o rok wigcej w stosunku do
poprzedniego roku (PZPM, 2020, s. 26). Czynniki te wptywaja na konieczno$¢ uwzgledniania
transportu samochodowego w strategiach zréwnowazonego rozwoju.

Transport samochodowy w strategii zréwnowazonego rozwoju

Transport samochodowy obecny jest w strategiach zréwnowazonego rozwoju juz od dtuz-
szego czasu. Analizowane sg jego uciazliwosci, takie jak na przyktad: terenochtonnos¢ (Brdu-
lak, Zakrzewski, 2008, s. 31-47), wypadkowo$¢, ucigzliwo$é urbanizacyjna (Krysiuk, Brdu-
lak, Banak, 2015, s. 881-886), zasobochfonno$¢ czy wysoki koszt infrastrukcuralny (Brdulak,
Florczak, Krysiuk, 2019). Jednakze rozwdj tej galezi transportu ma na celu przezwycigza-
nie wielowiekowych zaniedbani infrastrukturalnych w rozwoju transportu (Brdulak, Pawlak,
2016, s. 5-21), jego wplyw na zwigkszanie mobilnosci spolecznej, wyréwnywanie konkuren-
cyjnosci regionalnej w zréznicowanej rozwojowo przestrzeni kraju (Brdulak, Pawlak, 2017,
s. 47-61), zmniejszanie kosztow obstugi zycia spoleczno-gospodarczego (Pawlak, 2020, s. 65-
82) oraz eksport ustug transportowych (Brdulak, Zakrzewski, 2008, s. 31-47).

Zadania strategiczne rozwoju transportu zwigzane sg z takimi dziataniami jak: znaczna
redukgcja zanieczyszczeni $rodowiska, podniesienie bezpieczeristwa transportu, zahamowanie
tempa wzrostu zuzycia energii, zapewnienie wzrostu efektywnosci energetycznej i surowcowej
oraz ogdlnie — wpisywanie si¢ transportu w polityke ekologiczng pafstwa. W przeciwienistwie
do transportu drogowego, transport wodny (morski i $rédladowy) oraz kolejowy, w mniejszym
stopniu zanieczyszczajg $rodowisko, w zwiazku z czym s3 odpowiedzialne za zdecydowanie
mniejsze koszty zewnetrzne wynikajace z negatywnego wplywu transportu na otoczenie (MT-
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BiGM, 2013, s. 25). Zaznaczaja si¢ dwie zasadnicze sfery spraw taczacych si¢ z umiejscowie-

niem transportu samochodowego w strategii zréwnowazonego rozwoju:

* dziatalno$¢ inwestycyjna w drogownictwie, stanowigca bazg¢ zmian jakosciowych
zachodzacych w warunkach funkcjonowania transportu samochodowego;

* dziatalno$¢ eksploatacyjna pojazdéw samochodowych i wdrazanie osiagni¢¢ postepu
naukowo-technicznego w sferze ich produkgji i wprowadzania nowych rozwiazan
konstrukeyjnych.

Zgodnie z metodologia i scenariuszem BAU' zaklada si¢, ze wérdd sektoréw gospodarczych
jednym z najszybszych wzrostéw szkodliwych emisji do atmosfery charakteryzowac si¢ bedzie
transport. Jego udzial w calosci emisji zwigkszy si¢ z 13 proc. w 2009 r. do 16 proc. w 2030%.
Oczywiscie, skutki pandemii SARS-CoV-2 moga wplynaé na mniejsza emisyjnos¢ transportu
samochodowego, nalezy jednak pamigta¢, ze ograniczenie mobilnosci nie jest celem. Zmienita
si¢ réwniez Sredniookresowo struktura zuzycia energii przez poszczegélne galezie transportu.
Jednakze samo zjawisko bedzie si¢ poglebia¢ i nalezy podja¢ inne dziatania. Energetyczna cz¢$é
analizy rezultatéw rachunku ekonomicznego pozwala stwierdzi¢, ze istotne polepszenie jako-
$ci drogi (w skali krajowej to autostrady i tzw. drogi ekspresowe) umozliwia redukcj¢ energo-
chtonnosci przedsigbiorstw transportowych i uzytkownikéw ich ustug w zaleznosci od regionu
0 20-30 proc. I to mimo zwigkszajacej si¢ systematycznie liczby pojazdéw drogowych (Brdu-
lak i in., 2017).

Samochody elektryczne — krétka charakterystyka

Transport samochodowy oséb i tadunkéw ma zalety, ktére uczynily z tej gatezi transpor-
towej powszechny $rodek przewozowy o istotnym znaczeniu spoteczno-gospodarczym. Trans-
port samochodowy charakteryzuje si¢ stosunkowo duza predkoscia, wzglednie duza tadownos-
cig i powierzchnia, a co jest najistotniejsze, gwarantuje mozliwo$¢ bezposredniego przewozu
,0d drzwi do drzwi”. Cecha ta pozwala obniza¢ koszty aktywnosci spoteczno-gospodarczej
i przyspiesza komplikujace si¢ nieustannie procesy spoleczne i wytwéreze. Transport samo-
chodowy podczas wytwarzania ustug przewozowych zuzywa m.in. nast¢pujace nosniki ener-
gii (Bentkowska-Senator i in., 2016, s. 216): paliwa ciekle, state i gazowe, energic elektryczna,
stoneczng czy parowa.

Obecnie, zgodnie z oczekiwaniami zwiazanymi z ograniczaniem uciazliwo$ci emisyjnej
transportu samochodowego, od tej galezi transportu oczekuje si¢ zmiany wykorzystywanych
no$nikéw energii. Dzialania prosrodowiskowe wpisuja si¢ w strategi¢ zmniejszania emisji ga-
z6w cieplarnianych®. Zgodnie z licznymi strategiami prosrodowiskowymi, wykazuje sig, iz nie-
zbe¢dne jest zmniejszenie gazéw cieplarnianych emitowanych przez transport samochodowy o
co najmniej 60 proc. do 2050 roku, w poréwnaniu z poziomem w 1990 roku. Zadanie to wy-

BAU - metodologia analizowania zmian w rozleglych, systemowo powiazanych zbiorowosciach. Baza rozwazan staje
si¢ na przyktad dtugoterminowa prognoza rozwoju gospodarczego. ,Naktada si¢” na nig analizowane zjawiska i zmia-
ny bez szczegélowego badania powstajacych zwiazkéw przyczynowo-skutkowych i mozliwych scenariuszy rozwoju
zjawisk.

2> Wedtug: Bank Swiatowy BAU dla pasistw rozwinietych gospodarczo.

3 W 2020 r. emisja gazéw cieplarnianych w Europie powinna zmniejszy¢ si¢ 0 20% w poréwnaniu z rokiem 1990.

Zmniejszenie aktywnosci produkcyjnej Unii Europejskiej z powodu pandemii SARS-CoV-2 pomoglo osiagnaé ten
cel. Por.: Plan dziatania w zakresie energii do 2050 roku, Komisja Europejska, KOM 2011.
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maga podjecia wieloptaszczyznowych dziatari zaréwno samego sektora transportu jak i calego
systemu spoteczno-gospodarczego panstw, ktére gwarantowalyby osiagniccie celéw w zakresie
ochrony $rodowiska naturalnego (Bentkowska-Senator i in., 2016, s. 375). Zamierza si¢ osia-
gac te cele dzigki szerszemu zastosowaniu w transporcie samochodowym alternatywnych na-
pedéw (elektrycznych, hybrydowych, wodorowych) oraz wykorzystania alternatywnych paliw
(np. CNG, LNG, biometanu, mieszanek biopaliw).

Najpowszechniejszym przejawem tych tendencji jest obecnie stopniowe upowszechnia-
nie si¢ napedu hybrydowego. Jednakze przewiduje si¢, ze bedzie on systematycznie zastgpo-
wany przez naped elektryczny, akumulatorowy. Przewiduje si¢, ze pomimo nadziei zwigzanych
z samochodowymi silnikami elektrycznymi zasilanymi wodorowymi ogniwami paliwowymi,
skomplikowane i kosztowne uwarunkowania procesu wodoryzacji transportu samochodowego
wplyna na to, ze naped ten nie upowszechni si¢ w znacznym stopniu (Bentkowska-Senator
iin., 2016, s. 378, Kordel, 2019). Ponizej opisano podstawowe grupy pojazdéw elektrycznych.

HEV — Hybrid Electric Vehicle

Pojazdy te sa wyposazone réwnocze$nie w silnik spalinowy i naped elektryczny, bez moz-
liwo$ci dotadowania baterii z zewngtrznych Zrédet energii. Pojazd ten korzysta z konwencjo-
nalnego paliwa oraz energii, ktérg sam wytworzyl w trakcie hamowania, zwalniania, dojez-
dzania do skrzyzowania, czy podczas innych manewréw. Wykorzystanie tego typu pojazdu
jest efektywne w sytuacji wysokiej kongestii oraz w tzw. godzinach szczytu (Mazda.pl, dostep
14.10.2020), poniewaz silnik elektryczny pracuje przy nizszych predkosciach.

PHEV - Plug-in Hybrid Electric Vehicle

Pojazdy te sg hybrydami typu plug-in, pojazdami z cz¢sciowo konwencjonalnym, a czgs-
ciowo elektrycznym napedem. Mozna go zatankowad na stacji benzynowej, jak réwniez na-
tadowa¢ jego baterie bezposrednio z zewngtrznego Zrddla energii, tak samo jak catkowicie
elektryczny pojazd typu BEV. Pojazdy te maja gniazdo i wtyczke, za pomocg ktérych mozna
je fadowaé. PHEV sg coraz popularniejsze ze wzgledu na potaczenie korzysci wynikajacych
z dwdch rodzajéw jednostki napgdowej. Podrézujac takim pojazdem mozna korzystaé z sil-
nika spalinowego, przetaczy¢ si¢ na naped elektryczny lub wlaczy¢ tryb hybrydowy. Dzigki
wykorzystaniu przedstawionych zalet, zasi¢g takich pojazdéw jest stosunkowo duzy, nawet do
1000 km. Oczywiscie, podczas jazdy przy uzyciu wylacznie napedu elektrycznego zasieg be-
dzie mniejszy od zasiggu pojazdu catkowicie elektrycznego, ze wzgledu na mniejsza pojemnosé
baterii, o czym decyduja kwestie konstrukcyjne. Réwniez utrzymanie i konserwacja dwéch
jednostek nap¢dowych, zasilanych réznymi zrédtami energii, jest kosztowniejsza i moze ge-
nerowa¢ konieczno$¢ wykonania wigkszej liczby niezbednych napraw. Wykorzystanie tego
typu pojazdéw umozliwia ograniczenie zuzycia tradycyjnego paliwa, jednakze wykorzysta-
nie jedynie napedu elektrycznego mozliwe jest tylko na krétkich dystansach (MAP, dostep
19.11.2020). Koszty produkcji tych pojazdéw sa odpowiednio wyzsze, a ich uzytkowanie nie
wplynie na catkowita eliminacje emisji spalin.

REEV - Range Extended Electric Vehicle
Pojazdy typu REEV to samochody elektryczne o rozszerzonym zasi¢gu, tak jak pojazdy
typu PHEYV, oprécz silnika elektrycznego, ktdry jest podstawows jednostka napedowa, sa wy-
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posazone w silnik spalinowy. Jednakze silnik spalinowy wiacza si¢ tylko w sytuagji, gdy nie-
zbedne jest wytworzenie energii potrzebnej do natadowania akumulatora. Rozwigzanie to po-
zwala zwigkszy¢ zasieg pojazdu. Pojazd typu REEV sprawdza si¢ wéréd uzytkownikéw, kedrzy
na co dzien pokonuja krétkie odcinki, a jedynie sporadycznie przemierzane trasy s dtuzsze.
Ze wzgledu na uzycie dwéch jednostek napedowych, nie likwiduje si¢ catkowicie emisji szkod-
liwych substancji, a cena pojazdu i koszty jego utrzymania moga by¢ wyzsze niz pojazdéw
z jedna jednostka napgdowa (Marker i in., 2013).

BEV - Battery Electric Vehicle

Pojazdy typu BEV sa w pelni elektryczne, zasilane akumulatorami fadowanymi z gniazdka.
Nie sa wyposazone w silnik spalinowy, wykorzystywana jest tylko elektryczna jednostka nape-
dowa. Pojazdy BEV w najistotniejszy sposib przyczyniajg si¢ do zmniejszania sladu weglowego,
zasilane sg tylko akumulatorem, dlatego nie emitujg do atmosfery szkodliwych substancji. Za-
sieg pojazdu zalezy od pojemnosci akumulatoréw (Mazda.pl, dostgp 14.10.2020). Dobrze
sprawdzajg si¢ w miastach oraz na krétkich dystansach. Zaleta moga by¢ réwniez koszty eks-
ploatacyjne, co wiaze si¢ przede wszystkim z mozliwoscia fadowania takiego pojazdu w domu,
najcze¢éciej w porze nocnej, gdy stawki za energie elektryczng moga by¢ nizsze. Mechanika
w samochodach catkowicie elektrycznych jest o wiele prostsza niz w pojazdach o konwencjo-
nalnym napedzie. Pojazdy te sa wyposazone w mniej cz¢sci i mniej ptynéw niezbgdnych do
uzupetniania.

Naped elektryczny bedzie mial coraz wigkszy wplyw ma rozwdj motoryzacji. Jednakze
cigzko okresli¢, ktéry trend bedzie najistotniejszy. Poziom sprzedazy samochodéw w perspek-
tywie najblizszych lat bedzie zalezat od preferenciji konsumentéw. Automatycznie bedzie sig to
wiazato z poszerzeniem oferty producentéw i wzrostem konkurencji na rynku (MAP, dostgp
19.11.2020), co moze prowadzi¢ do spadku cen samochodéw z alternatywnymi napgdami.
Coraz nowsze rozwigzania technologiczne wplywaja na przeobrazenia na rynku pojazdéw za-
silanych alternatywnymi Zrédfami energii. Obecnie zasi¢g niektérych pojazdéw catkowicie
elektrycznych, tzw. BEV, na petnym tadowaniu moze wynie$¢ do 300-400 km (Wybory kie-
rowcéw.pl, dostep 15.10.2020). Zgodnie ze stosowang obecnie miarg WLTP, stosowana na ca-
tym $wiecie procedura testowa zblizona do rzeczywistych warunkéw jazdy (volkswagen.pl, do-
step 15.10.2020), zasi¢g taczny wielu elektrycznych pojazdéw dostgpnych na rynku wynosi
ponad 300 km, niektérych modeli nawet ponad 500 km. Wprowadza i stosuje si¢ coraz po-
wszechniej innowacyjne systemy, takie jak np. uktad rekuperacji. Zgodnie z informacjami od
producenta Porsche, zastosowany system potrafi odzyska¢ nawet 90 proc. energii wytraca-
nej podczas hamowania. Podczas aktywnego hamowania najpierw stosowana jest rekuperacja,
a w sytuacji gdy niezbedne jest mocniejsze hamowanie, uruchamiany zostaje hamulec mecha-
niczny. Wykorzystanie duzej mocy rekuperacji (do 265 kW), pozwala odzyska¢ jedna trzecia
zasiggu (porsche.pl, dostep 15.10.2020).

Rynek samochodéw elektrycznych dynamicznie si¢ zmienia. Zmiany te nastapity w prze-
ciagu ostatniej dekady, dlatego nalezy si¢ spodziewa¢, ze do 2030 roku dojdzie do kolejnych
zmian, zwlaszcza w kwestii stosowanych technologii, ich cen i powszechnosci. Zgodnie z da-
nymi firmy konsultingowej Cairn Energy Research Advisors, w 2019 roku akumulatory Tesli
charakteryzowaly si¢ kosztem 156 USD za kilowatogodzing (kWh). Jednakze dane Migdzy-
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narodowej Agencji Energetycznej wskazujg na mozliwy spadek ceny do 125 USD za kWh
juz w 2022 roku. Nie jest to jeszcze jednak poziom by skutecznie konkurowaé z samocho-
dami spalinowymi. Gdy koszt wyniesie 100 USD za kWh (Bellon, Randewich, Rana, dost¢p
06.11.2020), pojazdy elektryczne beda konkurencyjne dla pojazdéw z konwencjonalnym na-
pedem. Oprécz spadku ceny za kWh, wystapia inne efekty postepu technologicznego. Postep
w zakresie magazynowania energii bedzie wptywat na zmniejszanie rozmiaru baterii, co obnizy
mas¢ pojazdu i zwigkszy jego zasigg. Wykorzystanie innowacyjnych, wytrzymatych i lekkich
materiatéw, réwniez pomoze zmniejsza¢ masg pojazdu. Powszechny proces recyklingu baterii
pozwoli takze obniza¢ ich cene.

Pomimo réznych przeciwnosci, najwigksze koncerny samochodowe wprowadzaja systema-
tycznie samochody elektryczne do swojej oferty. Prezes koncernu PSA, Carlos Tavares, skupia
si¢ na elektryfikacji oferowanych samochodéw, pomimo iz nie lubi aut elektrycznych. Tavares
otwarcie krytykuje Uni¢ Europejska, ktéra je faworyzuje i stwierdza, ze Komisja Europejska
jest oderwana od rzeczywistosci w swoim dazeniu do ograniczania emisji CO,. Nie zmienia to
jednak faktu, ze koncern PSA przygotowuje si¢ do zmian w tym wzgledzie. Zgodnie z planem,
w roku 2020 co drugie auto oferowane przez PSA miato by¢ w jakims stopniu zelektryfikowane,
aw 2025 kazde ma mie¢ opcj¢ cho¢by napedu hybrydowego (autokult.pl, dostgp 17.02.2021).

Infrastruktura i flota pojazdéw elektrycznych
jako potencjalny element polskiego rynku energii

Zmiany jakos$ciowe napedu pojazdéw samochodowych i zwiazanej z nimi energochfonno-
$ci transportu samochodowego, sa caly czas dalekie od wywolywania satysfakgji spotecznej
w rozwinigtych parnistwach $wiata, pomimo dynamiczniejszego tempa zmian w ciggu ostatnich
lat. Do niedawna przewidywania specjalistéw zaktadaty, ze w 2020 roku w Polsce eksploato-
wanych bedzie ok. 25 tys. samochodéw elektrycznych. Niestety, ich liczba zwigksza si¢ wol-
niej niz liczba pojazdéw z napedem konwencjonalnym (Gis, Kordel, Menes, 2013). Na koniec
2020 roku eksploatowano w Polsce 17 121 elektrycznych samochodéw osobowych (PSPA, do-
step 26.08.2020). Wisréd nich 9214 to pojazdy w petni elektryczne (BEV, ang. battery electric
vehicles), a pozostata cz¢$é to hybrydy typu plug-in (PHEV, ang. plug-in hybrid electric vebicles)*
— 7907 szt.

W poréwnaniu do sprzedazy samochodéw osobowych z réznymi napedami, samochody
elektryczne to wciaz znikomy udzial. Przyrost procentowy liczby rejestracji samochodéw elek-
trycznych rok do roku jest stosunkowo wysoki. Nie zmienia to faktu, ze w calej strukturze no-
wych rejestracji w 2019 roku, pojazdy BEV to 0,3 proc., a pojazdy PHEV 0,2 proc.

Park elektrycznych pojazdéw cigzarowych i dostawczych w potowie 2020 roku wynosit 621
sztuk. Elektrycznych motorowerdéw i motocykli byto 7748 (Brdulak, Chaberek, Jagodziriski,
2020). W eksploatacji znajduje si¢ takze 335 autobuséw elektrycznych. Warty odnotowania
jest fake, ze przez pierwsze siedem miesigcy 2020 r. flota zeroemisyjnych elektrobuséw wzro-
sta 0 106 sztuk. Wyniki te byty dwukrotnie lepsze w stosunku do 2019 roku. Niestety, takie
tempo wzrostu floty zeroemisyjnych elektrobuséw pozwoli na zwigkszenie ich udziatu do ocze-

kiwanych 90 proc. za 60-70 lat (Brdulak, Chaberek, Jagodziriski, 2020, 13-16, s. 4239).

¢ Samochody, ktére po przetaczeniu napedu zdolne sa do dtuiszej jazdy w trybie elektrycznym lub spalinowym.
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Rysunek 1 Nowe pojazdy elektryczne sprzedane w 2018 r., pod uwage wzigto kraje
ze sprzedaza ponad 4 tys. takich pojazdéw

70 000

mm PHEV BEV

52500
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Niemcy Wiclka Francja Szwecja Holandia Belgia Hiszpania Austria Portugalia Finlandia Wiochy —Dania

Brytania
PHEV 26562 | 44334 | 13900 | 21754 | 3665 | 9758 | 5076 | 2254 | 3920 | 4845 402 3182
BEV 34280 | 15430 | 32654 | 7041 | 24185 | 3587 | 5896 | 6718 | 4429 773 4963 | 1484

Uwaga: przedstawione liczby dotycza samochodéw elektrycznych sprzedanych w poszczegdlnych krajach. Na wykresie
znajduja si¢ kraje cztonkowskie, w ktorych w 2018 roku zarejestrowano co najmniej 4 tys. samochodéw elektrycznych.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: The European Environment Agency.

Dla zjawiska rozpowszechniania elektromobilnosci wazny jest réwniez stan infrastruk-
tury umozliwiajacej tadowanie pojazdéw hybrydowych i elektrycznych. Na koniec 2020 roku
funkcjonowaly w Polsce 1324 ogdlnodostepne stacje tadowania pojazdéw elektrycznych (2319
punktéw pobierania pradu). Jedng trzecia tadowarek stanowity szybkie stacje fadowania pra-
dem statym (DC — 427 stacji), a dwie trzecie wolne tadowarki pradu zmiennego (AC — 897
stacji) o mocy mniejszej lub réwnej 22 kW. Miesigcznie oddaje si¢ do eksploatacji 30 nowych,
ogdlnodostepnych stacji tadowania (ok. 60 punktéw poboru) (PSPA, dostep 26.08.2020). Na-
dal jest to liczba niewystarczajaca w stosunku do oczekiwanych rezultatéw rozwoju elektromo-

bilnosci w Polsce’.

Na tle innych krajéw europejskich sg to niskie wyniki. W 2018 roku w krajach UE nadal
rosta sprzedaz hybrydowych samochodéw elektrycznych typu plug-in (PHEV) i samochodéw
z nap¢dem akumulatorowo-elektrycznych (BEV). Laczny udziat pojazdéw tych dwéch grup
w catkowitej sprzedazy nowych samochodéw osiagnat zaledwie 2 proc. w 2018 r. Przy pozio-
mie okoto 150 000 rejestracji, sprzedaz pojazdéw typu BEV wzrosta o 50 proc. w poréwna-
niu do roku poprzedniego. W 2018 r. zarejestrowano okoto 145 000 pojazdéw typu PHEYV, co
stanowito wzrost o 15 proc. w poréwnaniu do 2017 r. Liderami wsréd krajéw z najwigkszym
procentowym udzialem sprzedazy tego typu pojazdéw byly kraje skandynawskie: Islandia
(15 proc.) i Szwecja (8,4 proc.) oraz Holandia (6,8 proc.) (EEA, dostep 12.10.2020). Liczbowe
zestawienie przedstawia rys. 1. W Niemczech w 2018 roku sprzedano prawie 61 tys. samo-
choddéw elektrycznych. Niestety, Polska nie znalazta si¢ na tym wykresie, ktéry przedstawia

> Koncerny motoryzacyjne obecne na polskim rynku transportu samochodowego planuja otwieranie w przysztosci
3 — 4 tys. stacji ladowania kazdy. Tak bylo z koncernem Volkswagena, ktéry w 2019 roku oglosit przesunigcie swoich
planéw inwestycyjnych w Polsce po fiasku rozméw z rzadem na temat bonuséw zwiazanych z indywidualnymi dla

przedsigbiorstwa cenami dostaw pradu elektrycznego od polskich, paristwowych dostawcéw.
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12 paristw europejskich, w ktérych sprzedano co najmniej 4 tys. samochodéw elektrycznych.
Swiadczy to o niewielkiej skali sprzedazy pojazdéw elektrycznych w Polsce, poniewaz ostatnia
na wykresie Dania osiagnela sprzedaz rzedu 4,5 tys. tego typu pojazdéw.

Pojazdy te moga by¢ réwniez elementem polskiego rynku energii. Rozwéj magazynowa-
nia energii w bateriach samochodowych oraz magazynach energii, ktére sa zlokalizowane przy
punktach fadowania pojazdéw, moze wplynaé na postrzeganie infrastruktury samochodéw
elektrycznych jako dodatkowych zasobéw energii. Réwniez rozwdj rynku tego typu pojazdéw
pozwolitby na wigksza elastyczno$¢ w obstudze sieci energetycznej i pracg Krajowego Systemu
Elektroenergetycznego (KSE). Mozna zalozy¢, ze niektére pojazdy moglyby oddawaé energic
w porze szczytowego zapotrzebowania, a fadowac si¢ w momencie mniejszego obciazenia sieci,
przewaznie w tzw. dolinie nocnej. Oczywiscie, zwickszenie floty pojazdéw elektrycznych be-
dzie wiazalo si¢ z generowaniem dodatkowego popytu na energi¢. Pozwoli to jednak sektorowi
energetycznemu wprowadzi¢ elastyczne rozwiazania zarzadzania dysponowaniem energia i za-
robi¢ w zwiazku ze sprzedaza dodatkowej energii, a zarobione w ten sposéb srodki beda mogty
zostal przeznaczone m.in. na finansowanie innowacji w sektorze energii (ME, 2017).

Trudnosci w upowszechnianiu elektromobilno$ci
transportu samochodowego

Wdrazanie elektromobilnosci to powolny proces, ktory wymaga systematycznych dzialan
na wielu plaszczyznach. Oczekiwania pod wzgledem rozwoju rynku sa duzo wigksze niz re-
alne zmiany struktury napedéw poszczegdlnych pojazdéw. Pomimo iz rosnie liczba komercyj-
nych punktéw tadowania samochodéw z napedem elektrycznym to nadal na mapie Polski sa
luki w tym wzgledzie. Optymalnym rozwiazaniem jest powiazanie rozwoju odnawialnych Zr6-
det energii ze wzrostem liczby punktéw tadowania oraz liczby samochodéw z napgdem elek-
trycznym. Pozwoli to osiagaé z roku na rok wigksza elastycznos$¢ w obstudze sieci energetycznej
i pracy Krajowego Systemu Elektroenergetycznego (KSE). Wykorzystanie odnawialnych zrédet
do produkdji energii elektrycznej pozwala zmniejsza¢ emisje CO, w catym cyklu WTT (z ang.
Well-to-Tank, przeptyw energii od Zrédta do akumulatoréw zainstalowanych w pojezdzie). Sza-
cuje si¢, ze na transformacje energetyczna w najblizszej dekadzie do wykorzystania bedzie az
200 mld zt (https://biznes.interia.pl, dostgp 18.11.2020). Kwoty na rozwdj elektromobilnosci
beda mniejsze, nalezy jednak wdraza¢ juz dziatania, ktére utatwia i zdynamizuja caly proces
elektryfikacji parku samochodowego. Prognozy dotyczace redukeji energochtonnosci trans-
portu samochodowego moga ulec zmianie ze wzgledu na obecna sytuacj¢ w Polsce i na $wiecie.

Zachodzace uwarunkowania spofeczno-gospodarcze zwiazane z globalng pandemia SARS-
-CoV-2 moga mie¢ dtugotrwaly charakter i zmieni¢ tendencje w sferze motoryzacyjnej w bo-
gatych spoleczenstwach opartych na powszechnym konsumpcjonizmie (Niedziétka, 2012).
Z jednej strony, sytuacja ta moze doprowadzi¢ w nadchodzacych latach do pewnego racjona-
lizmu zwiazanego z rozwojem tej galezi transportu. Z drugiej zas, rynek sprzedazy interneto-
wej, ktéry wykorzystuje przewaznie transport samochodowy do obstugi transakeji, moze si¢
powickszaé.

Artykut prezentuje rozwazania, ktdre stanowig relacj¢ z pierwszego etapu badani prowa-
dzonych w Kolegium Nauk o Przedsi¢biorstwie Szkoty Gléwnej Handlowej w Warszawie.
Oczywiscie, istnieje mozliwo$¢ ich weryfikacji i uzupetnienia w 2021 roku. Ponizej przedsta-
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wiono trudnosci zwigzane z wprowadzaniem elektromobilnosci w transporcie samochodowym
w obecnej sytuacji spoteczno-gospodarczej. Uwarunkowania, ktére utrudniaja szybkie i sy-
stematyczne wprowadzanie zmian jako$ciowych w energochlonnosci transportu samochodo-
wego, prezentuja si¢ nastepujaco.

1. Brak konsekwentnych dziatari administracyjnych. W pierwszej potowie 2020 roku zlikwi-
dowano Fundusz Transportu Niskoemisyjnego (FTN), ktdry zostal utworzony dwa lata wezes-
niej. Fundusz miat by¢ odpowiedzialny za finansowanie zakupéw samochodéw elektrycznych
i budowe ogdlnodostgpnych tadowarek. Tak funkcjonujacy FTN miat zastapi¢ wieloletnie zo-
bowiazania NFOSIGW w tym zakresie. Rekompensata mialy by¢ przepisy zawarte w roz-
porzadzeniu Ministra Klimatu, ktére okreslaty poziom dofinansowania dla oséb fizycznych
zakupu samochodéw o napedzie elektrycznym. Przewidywano 37,5 tys. zt doptaty przy gor-
nym limicie ceny samochodu 124 tys. zt. Jednakze przygotowane w 2019 r. stawki uznano za
zbyt wysokie i wszystko wskazuje, ze beda one dwa razy nizsze®. Drugg kwestia jest nadal wy-
soka cena samochodéw z napedem elektrycznym, wigkszo$¢ z modeli oferowanych obecnie na
rynku przewyzsza warto$¢ 124 tys. zt.

2. Pandemia koronawirusa spowodowala znaczny spadek produkgiji i sprzedazy samocho-
déw, zwlaszcza pojazdéw osobowych. Na przetomie marca i kwietnia 2020 r. spadek wynidst
w panistwach Unii Europejskiej 70 proc. W perspektywie calego roku przewiduje si¢ spadek
rzedu 40-50 proc. produkcji i sprzedazy samochodéw osobowych. Koniecznos¢ ponoszenia
wydatkéw zwiazanych z zapobieganiem skutkéw pandemii koronawirusa wptywa na poszu-
kiwanie oszczednosci, m.in. w programach zwiazanych z elektryfikacja samochodéw. Wydaje
si¢, ze obecnie klienci nie s3 w duzym stopniu zainteresowani samochodami z napedem elek-
trycznym. Wplywaja na to wysoka cena tych samochodéw, staba infrastruktura elektromobil-
nosci, zbyt maly zasi¢gg samochodéw elektrycznych czy niestabilne ceny energii elektryczne;.
Zgodnie z dostgpnymi dla rynku danymi okazuje sig, ze tadowanie samochodéw elektrycznych
przy wykorzystaniu szybkich fadowarek moze by¢ poréwnywalne do kosztu zatankowania sa-
mochodu z nap¢gdem konwencjonalnym.

3. Polskie przepisy prawne maja za zadanie wspomaga¢ rozwdj rynku aut elektrycznych,
zwlaszcza w pierwszej fazie jego rozwoju. Planowane jest przeznaczenie w ciagu 10 lat, tj. 2018-
2027, ok. 60 mln zlotych na cel zwigzany z rozwojem elektromobilnosci. Przy obecnym po-
ziomie cen tych samochoddw jest to kwota dalece niewystarczajaca. Obecnie na zakup mniej-
szego lub $redniego samochodu elektrycznego trzeba przeznaczy¢ ok. 85 tys. zt — 130 tys. zt
(hteps://www.auto-swiat.pl, dostgp 10.11.2020). Przyjmujac Srednia na poziomie 107,5 tys. zt,
dofinansowanie w wysokosci 60 mln zt starczy na zakup ok. 560 samochodéw elektrycznych.
Oczywiscie, ceny samochodéw z napgdem elektrycznym bedq malaty, jednak skala dofinan-
sowania pozwoli jedynie rozpoczaé proces elektryfikacji, jednakze calos$ciowo efekty wspar-
cia beda niewystarczajace. Aby w 2025 roku w Polsce zarejestrowanych bylo milion pojazdéw
elektrycznych nalezy zaangazowad znacznie wigksze Srodki i wprowadzi¢ szereg zachet dla
klientéw instytucjonalnych oraz indywidualnych. Niestety, cz¢sciej teraz dochodzi w nieked-
rych krajach do redukcji pomocy rzadowej dla rozwoju elektromobilnosci czy likwidacji pew-

Nalezy jednak doda¢, ze nicktére wladze samorzadowe ustalajg swoje wlasne preferencje dla elektromobilnosci
w transporcie samochodowym. Przyktadowo, w wojewddztwie zachodniopomorskim wprowadzono 30 tys. zt umo-
rzenia pozyczki zaciagnigtej na zakup samochodu elektrycznego. Ograniczeniem w jej uzyskaniu jest tylko miejsce
zamieszkania.
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nych przywilejéw dla tego typu pojazdéw, co automatycznie zmniejsza popyt na samochody
elektryczne’.

4. Coraz wigcej firm motoryzacyjnych prowadzi prace nad prototypami samochodéw elek-
trycznych. Spétka ElectroMobility Poland zaprezentowata w lipcu 2020 roku dwa modele sa-
mochodu z nap¢dem elektrycznym marki ,Izera” (hatchback i SUV)?. Produkcja samochodu
ma si¢ rozpoczaé w 2023 r. Przedsigwzigcie to jest wieloetapowe i stworzenie wszelkich warun-
kéw do produkgji samochodu nowej marki jest czasochtonne i kapitalochtonne. Uptyw czasu
stawia pod znakiem zapytania realno$¢ tego przedsigwzigcia.

Badania zmian energochfonnosci transportu samochodowego powinny by¢ prowadzone
w miastach, szczeg6lnie w osrodkach metropolitarnych, gdzie dochodzi do najwigkszej kon-
centracjach ludnosci. Sg to punkty, w ktérych obserwuje si¢ najwigksze nat¢zenie probleméw
zwiazanych z rozwojem transportu samochodowego. W catej Europie Zachodniej, zatory (kon-
gestie) w ruchu miejskim powoduja roczne straty rzgdu 100 mld euro, czyli ok. 1 proc. PKB
Unii Europejskiej. Ruch samochodowy w miastach przyczynia si¢ do emisji 40 proc. CO,
i 70 proc. pozostatych zanieczyszczent powodowanych przez t¢ gataz transportu. Jedna trzecia
$miertelnych wypadkéw drogowych przypada na tereny miejskie (UE, 2007, Zielona Ksi¢ga).
Wszelkie problemy w tym wzgledzie wymagaja systemowych rozwiazani. Niestety, pomimo
ambitnych planéw, elektromobilnos¢ jest aktualnie w fazie rozwoju i potrzeba czasu, a takze
wsparcia instytucji rzadowych, by nada¢ odpowiedni kierunek i sit¢ calemu procesowi.

Podsumowanie

Analizujac dostgpne informacje na temat stanu parku samochodéw o napedzie elektrycz-
nym w Polsce, jak réwniez cen energii elektrycznej i ewentualnych doptat rzadowych do tego
typu samochodéw, nalezy stwierdzi¢, ze obecnie transport samochodowy jest marginalnym
elementem polskiego rynku energii. Zapewne sytuacja ta nie zmieni si¢ przez najblizsze kilka
lat, dopdki ceny samochodéw elektrycznych nie beda nizsze, a dostgpno$¢ infrastruktury i sa-
mych pojazdéw na rynku bedzie zdecydowanie wigksza. Zmiany w tym wzgledzie beda czyn-
nikiem globalnym, ktéry moze zmieni¢ rol¢ obecnie dominujacych koncernéw motoryzacyj-
nych. Swiadczy o tym przyktad nowej marki motoryzacyjnej — Lucid Air (https://moto.pl,
dostep 30.01.2021), ktéra zamierza rywalizowa¢ z Tesla. Aktualnie jej rozwdj jest opéZniony
kilka lat w stosunku do Tesli, jednak podjecie dziatari w tym kierunku odzwierciedla nowy
trend na rynku. Wtacza si¢ do tego wspomniana wczesniej zapowiedz stworzenia polskiego sa-
mochodu elektrycznego marki Izera. Wydaje sig, ze przy zwigkszonej konkurencji ceny samo-
chodéw elektrycznych beda male¢, a ich wydajnos¢ bedzie si¢ zwigksza¢, jednak jest to nadal
odlegta perspektywa i nalezy si¢ spodziewa¢, ze przez najblizsze kilka lat trend na rynku moto-
ryzacyjnym nie ulegnie bardzo duzym zmianom. Dotyczy to zwlaszcza takich krajéw jak Pol-
ska, gdzie rozwéj motoryzacji indywidualnej stara si¢ nadrobi¢ wieloletnie zaleglosci, a zamoz-
no$¢ spoleczeristwa i ceny samochodéw wplywaja na to, ze konsumenci nadal decyduja si¢ na
tarisze samochody wyposazone w naped konwencjonalny.

7 C. Tavares stwierdzit dostownie, ze elektromobilnosci nie mozna dzisiaj pozostawia¢ jedynie w r¢kach najzamozniej-

szych ,ekoswiréw”.

8 Spoétka nawiazata w nazwie prototypu do Gér Izerskich.
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