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,Era kamienia tupanego
nie zakoriczyfa sie
dlatego, ze zabrakto
kamieni, epoka ropy zas
nie zakonczy sie dlatego,
Ze zabraknie nam ropy”

szejk Ahmed Zaki Yamani,
minister ropy naftowej

i surowcow mineralnych
Krolestwa Arabii Saudyjskiej

mochdd w aptece w niemieckim Wiesloch, nikt nie

przypuszczat, ze rozpoczyna sie epoka motoryzacji
napedzanej paliwami ropopochodnymi. Nie zdawano sobie
réwniez sprawy, jak szybko w stosunkowo niedtugim czasie
rozwinie sie motoryzacja spalinowa. Dzisiaj sytuacja nieco
przypomina te sprzed 130 lat. Stoimy u progu rewoluciji,
w ktorej paliwa naftowe zastepowane bedg napedami wy-
korzystujgcymi odnawialne zrodta energii.

,Przewidywanie jest bardzo trudne, szczegdlnie jesli
idzie o przysztos¢” — mawiat dunski fizyk Niels Bohr. Stwier-
dzenie to idealnie pasuje do zielonej rewolucji w transporcie.
Od czasu pierwszego ,tankowania” Berty Benz do pojawienia
sie pierwszych stacji benzynowych mineto 17 lat. Teraz zmia-
ny przebiegac beda znacznie szybciej. Pytanie tylko jak? Pa-
nuje zgoda, ze transport powinien emitowa¢ mniej COz, wcigz
jednak szukamy metod i sposobéw osiggniecia tego celu.

W 2021 r. na swiecie sprzedano ponad 6,5 min aut
elektrycznych. W 2030 r. liczba ta moze wzrosna¢ do po-
nad 45 min sztuk. Sgdzac po deklaracjach decydentdw,
najdalej za kilkanascie lat kupno klasycznego auta spalino-
wego bedzie trudne, a jego eksploatacja tak droga, ze nie-

Kiedy 5 sierpnia 1888 r. Berta Benz zatankowata sa-

opfacalna. Od zielonej transformacji transportu nie ma za-
tem odwrotu. | to nie tylko z powodu srodowiska. W nowe
technologie zainwestowano juz dziesigtki miliardow dola-
réw, a kolejne setki zostang wydane w najblizszych latach.

Kluczowe s3 jednak koszty transformacji. Poza wy-
zwaniami technologicznymi bedziemy musieli tez zmienic¢
podejscie do transportu i mobilnosci. Polska nie nalezy do
najzamozniejszych krajow, a wiec powinna przeprowadzac
zmiany w sposob racjonalny i zrownowazony. ,Zazielenienie”
transportu nie powinno prowadzi¢ do wykluczenia komunika-
cyjnego czy tez ubdstwa szerokich grup spotecznych.

Wyzwan tymczasem nie brakuje. Polska ma otrzymac
np. miliardy euro na zielong transformacje transportu w ra-
mach Krajowego Planu Odbudowy. W zamian za to Unia Eu-
ropejska domaga sie m.in. takicch dziatan, jak wprowadzenie
nowych podatkdw obcigzajgcych wiascicieli aut spalinowych.
I'to juz w 2024 r. Dodatkowo trwajgca od 24 lutego 2022 r. woj-
na w Ukrainie doprowadzita do destabilizacji rynku ropy i wzro-
stu cen paliw. Zaburzyta takze sytuacje na rynkach innych pa-
liw kopalnych, z ktorych wytwarzana jest energia elektryczna.
W tej kryzysowej sytuaciji powszechny zielony transport bytby
idealnym rozwigzaniem, oczywiscie gdyby istniat.

Polska Organizacja Przemystu i Handlu Naftowe-
go zrzeszajaca firmy dziatajgce w segmencie produkcji
i handlu produktami naftowymi jest aktywnym uczestni-
kiem zachodzgcych zmian. Mamy swiadomos¢ zarowno
ich nieuchronnosci, skali wyzwan, kosztéw, korzysci, ale
takze zagrozen. Nasi cztonkowie podejmujg liczne dzia-
tania, majgce na celu rozwoj zielonego transportu. Pre-
zentujac niniejszy raport, chcemy przedstawi¢ Panstwu
zielong rewolucje z wielu stron, m.in. obecnego rozwoju,
dostepnych technologii, stanu transportu, ponoszonych
kosztow itp.

Mamy swiadomos¢ ztozonosci problemu, niemniej
przedstawione dane i opisane fakty pozwalajg na kreslenie
prawdopodobnych scenariuszy i perspektyw zazielenienia
transportu takze w Polsce. Zachecam Panstwa do lektury
i wiasnych wnioskow.

Leszek Wiwata
prezes - dyrektor generalny POPIHN

yns
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NA PROGU
/IELONEJ
REWOLUCJI

pierwszej potowie 2022 r. niemal jeden na dziesie¢ nowych

samochoddéw rejestrowanych w Unii Europejskiej byt

catkowicie elektryczny, tj. byt zasilany wytgcznie z baterii, czyli
akumulatora trakcyjnego (BEV - battery electric vehicle). Dla poréwnania
jeszcze w 2020 r. udziat takich pojazdéw w rejestracjach wynosit
54 proc., a w 2021 r. 9,1 proc. Znaczgco zwiekszyt sie takze udziat
hybryd typu PHEV (plug-in hybrid electric vehicle), ktore, wykorzystujac
silnik elektryczny, moga przejechac kilkadziesigt kilometrow.

Wprawdzie samochody z silnikami spalinowymi wcigz dominujg na
europejskich drogach, ale w 2021 r. w catej UE liczba rejestracji aut
z klasycznymi silnikami benzynowymi i Diesla spadta az o 33,5 proc.
w przypadku aut benzynowych i az o 40,6 proc. w segmencie aut
z silnikami wysokopreznymi. Jedynie w trzech krajach UE — Butgarii,
Irlandii i Stowenii — zarejestrowano w 2021 r. wiecej aut z silnikami
spalinowymi niz w 2020 r.
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Statystyki z pierwszej potowy 2022 r. potwierdzajg ten
trend. Udziat aut z silnikami wytgcznie benzynowymi oraz Diesla
spadt do zaledwie 55,3 proc. Zaktadajgc utrzymanie sie tenden-
cji z ostatnich lat, wszystko wskazuje, iz w catym 2022 r. w Unii
Europejskiej liczba nowo rejestrowanych aut osobowych nape-
dzanych ,tradycyjnymi” paliwami — benzyng i olejem napedo-
wym — moze spasc¢ po raz pierwszy w historii ponizej 50 proc.

0D ZMIAN NIE MA ODWROTU

Niskoemisyjny transport jest jednym z tzw. megatrendow,
ktére w kolejnych dziesiecioleciach bedg wptywac nie tylko na
sposob podrézowania, ale tez sposéb zycia. O ile poczgtkowo
nacisk na ograniczanie emisji CO2 w transporcie byt w duzej
mierze efektem decyzji politycznych, to obecnie wptywajg na to
rowniez kwestie biznesowe.

Koncerny paliwowe i motoryzacyjne zainwestowaty juz
dziesigtki miliardéw euro w elektromobilnos¢ i napedy alterna-
tywne. W efekcie juz za kilka lat oferta pojazdéw niskoemisyj-
nych bedzie nie tylko bogatsza, ale tez dostepniejsza finansowo
dzieki nowym modelom finansowania i uzytkowania. Natomiast
kupno auta spalinowego moze przestac sie optacac.

Realnym zagrozeniem dla posiadaczy pojazddéw z silnika-
mi spalinowymi jest wzrost kosztéw eksploatacji zwigzany np.
z opodatkowaniem paliw. Z unijnego dokumentu ,2030 climate
target plan: extension of European Emission Trading System
(ETS) to transport emissions” wynika, iz prawdopodobnie juz
w 2026 r. emisje CO2 z transportu zostang objete europejskim
systemem handlu emisjami ETS. Bezposrednie zmiany dotkng
co prawda dystrybutoréw paliw, nie za$ posiadaczy samocho-
dow, ale ostatecznym efektem bedzie wzrost cen paliw’.

Konsekwencje zielonej rewolucji w transporcie siegajg nie
tylko kwestii ochrony srodowiska. Transport odpowiada za po-
nad 30 proc. catkowitej konsumpgji energii w Unii Europejskie;,
wyprzedzajgc nawet gospodarstwa domowe. Nastepstwem
odejscia od paliw kopalnych bedg gtebokie zmiany w euro-
pejskim systemie energetycznym, m.in. wskutek zwiekszenia
mocy zrodet odnawialnych oraz wykorzystania energii atomo-
wej, ktora pozwoli rowniez stabilizowac system.

SLOWNICZEK

Samochody spalinowe ICE
(Internal Combustion Engine)
Samochody elektryczne EV (Electric Vehicles),
ktore dzielg sie na:
- elektryczne bateryjne typu BEV
(Battery Electric Vehicles)
+ napedzane ogniwami paliwowymi typu FCEV
(Fuel Cell Electric Vehicles)
Samochody hybrydowe typu plug-in PHEV
(Plug-in Hybrid Electric Vehicles)
Samochody hybrydowe HEV
(Hybrid Electric Vehicles)

NOWE REJESTRACJE SAMOCHODOW
OSOBOWYCH W UNII EUROPEJSKIEJ
W PODZIALE NA RODZAJ SILNIKA (W PROC.)

11,9
51
54
27,9
19,6
89
9,1
29
22,1
| potowa
2022
8,7
1 175
B Benzyna PHEV
Diesel HEV
BEV Pozostate

Zrédto: European Automobile Manufacturers’ Association
(ACEA)

T https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/IDAN/2021/662927/IPOL_IDA(2021)662927_EN.pdf

FINALNE ZUZYCIE ENERGII W UE W 2018 R.
(W PROC.)

0,5
29 /

14,2
25,8
26,1
B Transport Ustugi
Gospodarstwa domowe Rolnictwo i lesnictwo
Przemyst Pozostate (bez lotnictwa)

Zrédto: Eurostat, Energy, transport and environment statistics, editon
2020; transport lotniczy zostat wtaczony do kategorii inne (other)

BEZ PROSTYCH ROZWIAZAN

Niskoemisyjny transport kojarzy sie gtownie z samocho-
dami elektrycznymi. Jednak ten rodzaj napedu to tylko jedno
z dostepnych rozwigzan. W przysztosci transport opierac sie
bedzie prawdopodobnie na potgczeniu wielu technologii. Poza
pojazdami elektrycznymi wykorzystywany bedzie tez poten-
cjat zielonego wodoru, biopaliw, niskoemisyjnych paliw syn-
tetycznych, a w okresie przejsciowym takze gazu ziemnego?.

Zastosowanie konkretnej technologii zaleze¢ be-
dzie od rodzaju transportu oraz od specyfiki danego kraju.
Wszystko wskazuje na to, ze w miastach przewage bedg
miaty pojazdy elektryczne. W podrézach na dtuzsze dy-
stanse juz za kilka lat lepszg alternatywa dla pojazdow ba-
teryjnych mogg stac sie pojazdy napedzane elektrycznymi
ogniwami paliwowymi zasilanymi wodorem. Najwieksze
inwestycje w rozwoj tego rodzaju napedu realizujg czotowe
koncerny motoryzacyjne z Japonii i Korei Potudniowe;j.

Inne rozwigzania zostang zastosowane w sektorach
transportu, ktére na podstawie obecnej wiedzy i dostep-
nych technologii trudno ,zelektryfikowac”. W perspektywie
kilkudziesieciu lat transport morski moze przejs¢ na napedy
wykorzystujgce wodor lub amoniak. Natomiast paliwem dla
zasilania transportu lotniczego beda najprawdopodobnigj
biopaliwa nowych generacji lub paliwa syntetyczne.

2 https://www.fuelseurope.eu/wp-content/uploads/DEF_2018_V2050_Narratives_EN_digital.pdf
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KOSZTY

W ostatecznym rozrachunku o powodzeniu zielo-
nej transformacji w transporcie zecydujg efektywnosc¢
oraz koszty. Dominujgce obecnie napedy spalinowe sg
znacznie tansze od niskoemisyjnych. Gtownie dlatego, ze
w ostatnich dekadach rozwdéj motoryzacji opierat sie na
paliwach ropopochodnych. To w oparciu o rope naftowg
tworzono wydajne, tanie i efektywne fancuchy dostaw.
Budowa zupetnie nowego systemu wymaga ogromnych
naktadow oraz czasu.

Spalanie tanich paliw kopalnych jest nieefektywne
ze wzgledu na niskg wydajnos¢ silnikow spalinowych.
Nawet najbardziej zaawansowane z nich wykorzystuja
w najlepszych warunkach najwyzej 40 proc. energii uwal-
nianej ze spalanego paliwa. Reszta jako ciepto ulatnia sie
do atmosfery. Na dfuzszg mete jest to wysoce nieopta-
calne, zwtaszcza w czasach wysokich cen ropy naftowej
czy gazu.

NA EFEKTY POCZEKAMY DLUZEJ

Wedtug Komisji Europejskiej cykl inwestycyjny
w sektorze czystej energii trwa okoto 25 lat. Rzeczywi-
ste efekty podejmowanych obecnie dziatah odczuwalne
beda zatem dopiero w nastepnych dziesiecioleciach.
Dotyczy to zaréwno ograniczenia emisji CO2, jak i zmian
w modelu transportu.

Technologie pozwalajgce zastgpi¢ pojazdy nape-
dzane paliwami ropopochodnymi wcigz nie sg doskonate.
Co wiecej niektore z nich dopiero powstajg. Mimo szyb-
kiego wzrostu sprzedazy aut elektrycznych, zwtaszcza
w Europie Zachodniej, podstawowy cel zielonej rewolucji
w transporcie — redukcja emisji CO2 — odczuwalny bedzie
dopiero po 2030 .

WYZWANIA DLA POLSKI

Zazielenienie transportu bedzie w najblizszych kilku-
dziesieciu latach jednym z gtownych wyzwan dla polskiej
gospodarki. Bedac cztonkiem Unii Europejskiej musimy do-
stosowac sie do celu redukcji emisji dwutlenku wegla dla
nowych samochodow. Zmiany beda niezwykle kosztowne
i musza uwzgledniac interes catego spoteczeristwa.

Szczegdlnym wyzwaniem bedzie ograniczenie emisji
w transporcie ciezarowym. Polska stata sie w ostatnich la-
tach europejskg potegg w przewozach drogowych. Chcac
funkcjonowaé na rynku Europy Zachodniej, firmy transpor-
towe zmuszone bedg inwestowa¢ w nowoczesny tabor.

Proby odkfadania zmian w czasie juz w ciggu kilku lat
moga doprowadzi¢ do pogorszenia konkurencyjnosci go-
spodarki i spadku atrakcyjnosci Polski jako kraju do inwe-
stowania czy odwiedzania. Jednoczesnie zielona rewolucja
w transporcie stwarza niepowtarzalng szanse petnego unie-
zaleznienia sie od surowcow energetycznych z Rosji.
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TRANSPORT
A SRODOWISKO

ransport odpowiada mniej wiecej za ' emisji dwutlenku
Twegla na swiecie. W Unii Europejskiej i Polsce udziat emisji

z transportu jest obecnie wyzszy w poréwnaniu z 1990 r.,
w przeciwienstwie np. do przemystu, ktérego emisje udato sie
skutecznie obnizy¢.

W 2020 r. tylko nieco ponad 10 proc. transportu w UE korzystato
z zielonej energii. Juz w 2030 r. Bruksela chce zwiekszy¢ ten udziat
do 14 proc.

W ramach pakietu Fit for 55 do 2030 r. UE chce obnizy¢ emisje gazéw
cieplarnianych o 55 proc. wobec 1990 r. W ciggu najblizszych dwéch
lat panstwa UE bedg musiaty przedstawi¢ sposoby na osiggniecie
tego celu. To wiasnie transport moze stac sie jednym z gtéwnych
podmiotéw nowych regulaciji.

Niektore zmiany juz sg widoczne na rynku. Przyktadem moga byc¢
mechanizmy preferujgce producentéw samochodéw oferujgcych
nisko- lub zeroemisyjne pojazdy. Nowe wymogi przektadajg sie m.in.
na wzrost cen pojazdéw. Najprawdopodobniej od 2026 r. transport
zostanie objety unijnym mechanizmem kontroli i handlu spalinami
EU ETS. Konsekwencjg bedzie np. wzrost cen paliw naftowych, co
wywota dalsze gwattowne zmiany.
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W skali swiata spalanie paliw pochodzacych z surow-
cow kopalnych w transporcie odpowiada bezposrednio za
emisje 20—25 proc. CO2. Dodajgc do tego inne powigzane
z transportem emisje, np. produkcje samochodow, przetwor-
stwo ropy, budowe infrastruktury komunikacyjnej udziat trans-
portu w globalnej emisji CO2 siega nawet okoto 37 proc.

W 2020 r. transport przyczynit sie na Swiecie do emisji
7,2 gigaton (Gt) dwutlenku wegla®. Transport jest jednym z naj-
wiekszych emiterow gazéw cieplarnianych w Polsce i Unii Eu-
ropejskiej. Oczywiscie niejedynym. Znacznie wiecej CO2 uwal-
nia sie bowiem w nastepstwie spalania paliw kopalnych przy
okazji innych dziatan cztowieka.

Jednak udziat transportu w catkowitych emisjach ga-
zow cieplarnianych rosnie. Jeszcze w 1990 r. odpowiadat za
14,9 proc. wszystkich emisji COz w Unii Europejskiej. Jednak
juzw 2015r. udziat ten wzrést do 23,6 proc. W Stanach Zjedno-
czonych transport generuje nawet 28 proc. wszystkich emisji
CO2. Wynika to z innego podejscia i znaczenia motoryzacji za
Atlantykiem, m.in. przywigzania mieszkancow do posiadania
wiasnych samochoddw.

STRUKTURA EMISJI CO2 W UNII EUROPEJSKIEJ

4,2

9,6

1990

62,3

Spalanie paliw kopalnych (bez transportu)
B Transport (w tym lotniczy miedzynarodowy)
Produkcja przemystowa

Gtownym zrodtem emisji CO2 z transportu w Unii Europej-
skiej jest transport drogowy. Najwiekszy udziat w jego emisjach
majg samochody osobowe (ponad 60 proc.), reszta zas CO2z po-
chodzi z samochoddw cigzarowych.

Emisja CO2 sama w sobie nie zanieczyszcza powietrza. Jed-
nak uwalniany w duzych ilo$ciach dwutlenek wegla przyczy-
nia sie do narastania efektu cieplarnianego.

Do zrédet zanieczyszczen z pojazdéw samochodowych po-

wodujacych bezposrednio pogorszenie jakosci powietrza,

m.in. powstawanie smogu, nalezg natomiast:

+ spalanie paliw w silnikach samochodowych (tlenek we-
gla, tlenki azotu, czastki state, niemetanowe lotne zwigz-
ki organiczne),

« procesy technologiczne w pojazdach, tj. Scieranie
opon, hamulcéw oraz scieranie nawierzchni jezdni (pyt
catkowity),

« opary paliwa wydobywajace sie z uktadu paliwowego (nie-
metanowe lotne zwiazki organiczne).

3.1

98

55,1

Rolnictwo
Gospodarka odpadami

Zrédto: Vision 2050, A pathway for the evolution of the refining industry and liquid fuels, FuelsEurope

° https://www.iea.org/topics/transport
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464,0

4219
369,8

2011 2012 2013 2014 2015

Zrédto: Eurostat

Transport* w Unii Europejskiej generuje rocznie po-
nad 420 min ton CO2. Z powodu SARS-CoV-2 wyjatkiem byt
2020 r. Juz w 2021 r. emisje CO2 wzrosty do prawie 422
min t, czego potwierdzeniem byt takze mocny przyrost zu-
zycia paliw w tym okresie®. Pandemia koronawirusa i wywo-
fane nig perturbacje w gospodarce wcigz wptywajg na po-
ziom emisji CO2 z transportu. Wedtug szacunkow Eurostatu
w pierwszym kwartale 2022 r. europejska branza transportu
i magazynowania odpowiedzialna byta za emisje ponad 106
min ton gazow cieplarnianych. W poréwnaniu z pierwszym
kwartatem 2021 r. emisje te zwiekszyty sie o ponad 20,5
proc.

Polska znajduje sie na ésmym miejscu w Unii Eu-
ropejskiej pod wzgledem wielkosci emisji CO2 z sektora
transportu i logistyki. Udziat emisji z transportu jest jednak
proporcjonalnie mniejszy niz pozycja catej naszej gospo-
darki (Polska jest na széstym miejscu w UE). W 2019 r.
udziat emisji sektora transportowego z Polski wynosit
4,76 proc. catosci emisji z transportu i logistyki w UE.
Warto odnotowac, ze w poréwnaniu z Polskg udziat w emi-
sjach CO2 w transporcie majg panstwa o rozwinietej go-
spodarce morskie;.

Z drugiej strony wielkos¢ emisji CO2 z transportu
w Polsce w ostatnich latach rosta szybciej od sredniej euro-
pejskiej. W przedcovidowym 2019 r. byta az 0 27 proc. wyz-
sza w porownaniu z 2011 r. W tym samym okresie w skali
Unii Europejskiej emisje z transportu zwiekszyty sie o nieca-
te 11 proc.

W Polsce transport drogowy odpowiadat w 2019 r. za
16,4 proc. catkowitych krajowych emisji CO2. GroZniejsze —
z punktu widzenia biezgcej jakosci zycia ludzi — sg jednak
inne zanieczyszczenia. Transport ma przede wszystkim duzy
udziat w emisjach tlenkéw azotu (NOx). Z transportu drogo-
wego pochodzi np. 40,2 proc. tlenkéw azotu, 11,6 proc. cza-
stek catych oraz 6,8 proc. niemetanowych lotnych zwigzkow
organicznych®. W 2018 r. emisje NOx z transportu drogowego
stanowity niemal 39 proc. catkowitej emisji tego rodzaju za-
nieczyszczen i wyniosty az 295 tys. ton’.

4Zgodnie z unijng nomenklaturg do sektora transportu zalicza sie takze magazynowanie
5 Na dzieni publikacji raportu Eurostat nie udostepnit danych o emisjach za 2021 r.

2016 2017

2018

2019

EMISJE CO2 Z TRANSPORTU
| SKLADOWANIA W 2019 R.

Niemcy
Hiszpania
Francja
Witochy
Dania
Niderlandy
Grecja
Polska
Irlandia
Belgia
Finlandia
Austria
Portugalia
Czechy
Szwecja
Butgaria
Wegry
Litwa
Rumunia
Luksemburg
Stowacja
totwa
Stowenia
Chorwacja
Estonia
Malta

Cypr

UE (27) razem

©"Czysty transport dla wszystkich", raport przygotowany przez Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzgdzania Emisjami (KOBiZE)

7 Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej GUS 2020

WMLNT

93,0
46,2
45,7
44,5
42,0
26,9
22,7
22,1
20,3
11,0
10,4

95
92
83
81
71
6.5
6,4
6,1
53
38
3,0
1,7
1,6
1,5
08
03
464,0

2020

ZMIANA WOBEC

2021

2011 (PROC.)
19,7
14,6
9,1

1.7
4,7
-0,3

42,7
27,2
72,4
-16,7
-1,2
40,1
11,6
17,7
-53
20,2
-16,2
120,2
32,0
69,6
1.2
221
89
384
-9,2
46,3
-51.4
10,8

Zrédto: Eurostat
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FAKTY | MITY NT. CO2. ZA CO ODPOWIADA CZLOWIEK

Bez dwutlenku wegla na swiecie nie bytoby zy-
cia, jakie znamy. COz jest ,pokarmem” dla roslin, ktore
w procesie fotosyntezy przerabiajg go na tlen i wegiel.
W przyrodzie nastepuje nieustanny cykl konwersji
CO2 na tlen i wegiel. Ten ostatni ,magazynowany” jest
w roslinach. Po miliardach lat efektem tego sg ztoza
paliw kopalnych w postaci statej, ptynnej i gazowej
(wegla, ropy i gazu). Gtéwnie z powodu dziatalnosci
cztowieka, zgromadzony wegiel jest gwattownie spa-
lany, czego efektem jest emisja CO2. Konwersja CO2
na tlen i wegiel oraz ponowna zamiana na CO2 to pro-
cesy naturalne.

Wptyw na tak duze emisje zanieczyszczen majg m.in.
stosunkowo liberalne — w poréwnaniu z Europg Zachodnig
— normy skutkujgce de facto dopuszczeniem do ruchu uzy-
wanych samochodéw. Efektem jest duzy naptyw uzywanych
pojazdow do naszego kraju. Sytuacja nie jest jednak jedno-
znaczna. Nawet bowiem starsze samochody sprowadzane do
Polski relatywnie ,,nogg odmtadzac¢” park samochodowy.

W stosunku do importu aut uzywanych niska jest sprze-
daz nowych pojazdéw w kraju. Srednia cena nowego samo-
chodu w Polsce stanowi wcigz istotng bariere dla kupujgcych,
bo w potowie 2022 r. wynosita juz ponad 120 tys. zt. Jej zwiek-
szanie jest spowodowane ciggle rosngcymi wymaganiami sta-
wianymi nowym samochodom. Bedzie to skutkowa¢ mniejszg
dostepnoscig nowych samochodéw dla przecietnego miesz-
kanca Polski.

Tylko samochody osobowe odpowiedzialne sg za emi-
sje 12 proc. emisji CO2. w UE ogdtem. Kolejne 2,5 proc. emi-
towanego dwutlenku wegla pochodzi z lekkich samochodow
dostawczych?.

W skali Unii Europejskiej udziat transportu drogowego
w emisjach CO2 sektora transportowego przekracza 70 proc.
Za ok. 14 proc. udziatu odpowiada lotnictwo, za ktérym plasu-
je sie transport morski, z udziatem ponad 13 proc. Na tym tle
najlepiej wypada kolej. Jej udziat w emisjach CO2 w Unii Euro-
pejskiej jest znikomy, co jest m.in. efektem elektryfikacji sieci.

Transport jest jedyng branzg gospodarki, ktérej emisje
CO2 rosng w szybkim tempie. Inaczej jest w przypadku prze-
mystu, energetyki czy uzytkowania budynkéw. W poréwnaniu
z 1990 r. emisje z wymienionych obszaréw zostaty mocno
ograniczone, najbardziej w przemysle. Poza czynnikami tech-
nologicznymi, powodem tego sg przepisy. Od wielu lat euro-
pejski przemyst ciezki i producenci energii elektrycznej musza
dostosowywac sie do unijnej polityki redukgcji emisji CO2 w ra-
mach. systemu handlu uprawnieniami do emisji EU (ETS).

Moze zmienic sie to w najblizszych latach. Juz od 2026 r.
emisje z transportu zostang najprawdopodobniej objete po-
srednio — poprzez dodatkowe wymogi naktadane na dystrybu-
torow paliw — systemem EU ETS.

Kazdego roku do atmosfery trafia okoto 35 mid m?
CO2. Tylko 5 proc. pochodzi ze spalania paliw kopal-
nych. Nawet jednak taka ilos¢ oznacza statg nadwyzke.
Innymi stowy, nadmierne uwalnianie zapasow CO2 zgro-
madzonych i odtozonych przez miliardy lat w skorupie
ziemskiej staje sie problemem. Proces ten w ostatnich
kilkudziesieciu latach mocno przyspieszyt. W rezulta-
cie dziatalnos¢ cztowieka odpowiada za zdecydowang
wiekszos¢ wzrostu srednich temperatur odnotowanych
na Ziemi w XX i XXI wieku.

UDZIAL GLOWNYCH GRUP TRANSPORTU W EMISJI

CO2 W UNII EUROPEJSKIEJ (W PROC.)*

"/

M Drogowy Kolejowy
Lotniczy Pozostaty
Morski

* na podstawie danych z 2016 r.
Zrodto: Europejska Agencja Srodowiska (EEA)

®https://ec.europa.eu/clima/eu-action/transport-emissions/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/co2-emission-performance-standards-cars-and-vans_en#ecl-inpage-509
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ROPA NAFTOWA

Ciecz ztozona z mieszaniny naturalnych we-
glowodoréw gazowych, ciektych i statych (bitumi-
noéw) z niewielkimi domieszkami zwigzkow azotu,
tlenu, siarki i zanieczyszczen. Sktada sie gtownie
z wegla (80-88 proc.) i wodoru (11-14,5 proc.)
oraz siarki. Tej ostatniej moze by¢ w surowej ropie
- w zaleznosci od ztoza — od zaledwie 0,1 proc. do
nawet 6 proc. W surowej ropie znajdujg sie ponadto
minimalne ilosci tlenu i azotu.

Rope znano juz w starozytnosci. Ponad 4 ty-
sigce lat temu jako asfalt i spoiwo wykorzystywa-
no jg do budowy muréw Babilonu. W potowie XIX
wieku rope zaczeto poddawac destylacji, a wy-
tworzone z niej paliwo stuzyto do zasilania lamp
naftowych. W 1856 r. w Ulaszowicach kotfo Jasta
polski chemik i farmaceuta Ignacy tukasiewicz
uruchomit pierwszg na Swiecie przemystowg ra-
finerie ropy.

W Polsce w latach 2005-2017 nastgpit wzrost emisji
CO2 w transporcie o 76 proc. To efekt m.in. szybszego tempa
wzrostu gospodarczego w poréwnaniu ze srednim tempem
wzrostu w UE oraz znaczgcym wzrostem liczby pojazdéw
w naszym kraju. Ostatnie kilkanascie lat byto czasem nadrabia-
nia zalegtosci w motoryzacji. Liczba pojazddw przypadajgcych
na 1000 mieszkancow Polski jest juz obecnie znacznie wyzsza
niz w przypadku wiekszosci krajow Europy Zachodniej.

° https://www.consilium.europa.eu/pl/policies/climate-change/paris-agreement/
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JAK SWIAT WALCZY Z EMISJAMI CO.

W grudniu 2015 r. podczas szczytu COP21 w Paryzu
przedstawiciele ponad 100 panstw swiata zgodzili sie podjg¢
kroki w celu ograniczenia emisji gazow cieplarnianych. Celem
porozumienia byto zatrzymanie wzrostu Sredniej globalne;
temperatury na poziomie duzo ponizej 2°C w poréwnaniu
z epoka przedprzemystowa i dazenie do tego, by bylo to nie
wiecej niz 1,5°C.°

Komisja Europejska od lat stawia krajom Unii Europej-
skiej konkretne i ambitne cele klimatyczne. Do niedawna flago-
wym celem polityki klimatycznej byto ograniczenie do 2030 r.
emisji gazéw cieplarnianych w Europie o 40 proc. w poréwna-
niu z poziomami z 1990 .

W lipcu 2021 r. Komisja Europejska podniosta jednak
poprzeczke jeszcze wyzej. W ramach pakietu Fit for 55 Bruk-
sela dgzy obecnie do redukcji emisji gazéw cieplarnianych
0 55 proc. do 2030 r. w stosunku do poziomu z 1990 r.
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EMISJE CO, W UNII EUROPEJSKIEJ W LATACH
1990-2019 (1990 = 100)

40 -

u Transport drogowy
B Budynki

Przemyst energetyczny
u Produkcja i budownictwo

Zmiana wzgledna w proc. w stosunku do 1990 r.

-50 -
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Zrédto: European Environment Agency.

CO FIT FOR 55 OZNACZA DLA TRANSPORTU™

* 0d 2035 r. sprzedaz samochodow osobowych i lekkich
pojazdéw dostawczych z silnikami spalinowymi w UE
bedzie obtozona dodatkowymi daninami w takim stop-
niu, ze produkcja takich pojazdéw i wprowadzanie ich na
rynek unijny stang sie w praktyce nieoptacalne.

* Do 1 stycznia 2024 r. kazde panstwo czionkowskie
przedstawi Komisji Europejskiej projekt narodowej stra-
tegii rozwoju rynku paliw alternatywnych zapewniajacych
osiggniecie celow budowy infrastruktury Alternative Fuels
Infrastructure Regulation (AFIR) oraz pakietu Fit for 55.

+ Na koniec kazdego roku panstwa czionkowskie zapew-
nig, ze dla kazdego nowo zarejestrowanego pojazdu
elektrycznego dostepne bedzie minimum 1 kW mocy
w publicznej infrastrukturze tadowania. Dla kazdego po-
jazdu typu PHEV, ma to by¢ minimum 0,66 kW mocy.

1% https://www.teraz-srodowisko.pl/aktualnosci/fit-for-55-sektor-transportu-10599.html
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Operatorzy infrastruktury tadowania pojazdow elek-
trycznych beda mieli obowigzek udzielenia czytelnej
informacji dotyczacej ceny tadowania, umozliwiajac
pozyskanie jej przed przystgpieniem do tadowania.
Dotyczy to szczegdlnie ceny za sesje, ceny za minute
i ceny za kWh.

Nalezy wprowadzié¢ czytelne i rozpoznawalne oznako-
wanie punktow tadowania dostepnych w ramach tran-
seuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), zapewniaja-
cych fatwy dostep do tych punktow.

Do 31 grudnia 2030 r. stacje tankowania z wodorem po-
winny by¢ rozmieszone w odlegtosci co 150 kilometrow
w ramach sieci TEN-T.

Ceny paliw i infrastruktury zasilania powinny by¢ ,rynko-
we i rozsgdne”.

DZIALANIA UNII EUROPEJSKIEJ

Juz ponad 25 lat temu Unia Europejska podjeta
préby ograniczenia emisji CO2 z sektora transportu dro-
gowego. W 1995 r. Komisja Europejska przyjeta strategie
redukcji emisji CO2 z samochoddw osobowych opartg na
trzech filarach: dobrowolnego porozumienia z przedsta-
wicielami przemystu samochodowego, poprawy dostepu
do informacji dla konsumentéw oraz promowania efek-
tywnosci spalania paliw poprzez srodki fiskalne.

W 2009 r. ogtoszono dyrektywe 2009/30/WE
w sprawie jakosci paliw ptynnych i zmniejszenia emisyj-
nosci CO2. Natozyta ona na panstwa cztonkowskie zobo-
wigzania do szerszego wykorzystania biopaliw, a branze
petrochemiczng zobligowano do dostarczania produk-
tow mniej emisyjnych. Dyrektywa wprowadzita tez nowe
normy dotyczgce jakosci i formulacji benzyny i oleju na-
pedowego, m.in. dopuszczalny udziat biopaliw™.

Pod koniec 2019 r. ogtoszono Europejski Zielony
tad. Przewiduje on osiggniecie do 2050 r. ,neutralnosci
klimatycznej” przez Unie Europejska. Neutralnosc¢ to stan,
w ktérym bilans emisji CO2 wychodzi na zero, tzn. emito-
wany dwutlenek wegla jest w catosci absorbowany przez
rosliny albo wychwytywany przez specjalne instalacje
przemystowe.

Wczesniej, bo 2018 r. Unia Europejska przyjeta dy-
rektywe w sprawie promowania stosowania energii ze
Zrédet odnawialnych (dyrektywa RED Il). Nowe przepisy
zmieniajg i uszczegotowiajg poprzednie unijne przepisy
dotyczace OZE [dyrektywe 2009/28/WE, dyrektywe (UE)
2015/1513 oraz dyrektywe Rady 2013/18/UE].

Celem RED Il jest radykalne zwiekszenie do 2030 r.
udziatu energii ze zroédet odnawialnych w miksie ener-
getycznym w takich sektorach, jak energia elektryczna,
ogrzewanie i chtodzenie oraz transport. Zgodnie z dyrekty-
wag RED Il udziat energii ze zrédet odnawialnych ma stano-
wi¢ co najmniej 32,5 proc. catego miksu energetycznego.

W 2030 r. minimalny udzial energii odnawialnej
w zasilaniu transportu ma wyniesé w krajach Unii Euro-
pejskiej 14 proc., natomiast w odniesieniu do zaawanso-
wanych biopaliw na poziomie 3,5 proc. W 2023 r. Bruksela
ma oceni¢, w jaki sposob panstwa cztonkowskie docho-
dzg do celu okreslonego przez RED II.

Zgodnie z dyrektywg RED Il w 2020 r. minimalny
udziat zielonej energii w transporcie w krajach Unii Euro-
pejskiej miat wyniesé 10 proc. Z danych opublikowanych
na poczatku 2022 r. wynika, ze cel ten udato sie osia-
gnac¢ zaledwie potowie krajow UE. Do krajow, w ktorych
udziat zielonej energii w transporcie byt znaczgco nizszy,
zaliczono takze Polske. W 2020 r. udziat energii z OZE
w zasilaniu transportu w naszym kraju wyniost jedynie
6,58 proc., co dato nam trzecie miejsce od korica w ze-
stawieniu UE (27).

" Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/30/EC
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UNIJNE WYTYCZNE

DOTYCZACE SIECI LADOWANIA
SAMOCHODOW ELEKTRYCZNYCH
ZGODNE Z WYMOGAMI AFIR

Lekki transport drogowy — LDEV

(Light Duty Electric Vehicles)

Wzdtuz sieci bazowej TEN-T stacje powinny powstac:

- do2025r. — w odlegtosci <= 60 km miejsce tadowa-
nia 0 mocy przynajmniej 300kW z min. 1 tadowarka
150 KW

-+ do2030r. — w odlegtosci <= 60 km miejsce tadowa-
nia 0 mocy przynajmniej 600 kW z min. 2 tadowar-
kami 150 KW

Natomiast wzdtuz tzw. kompleksowej TEN-T powinny

powstac:

-+ do2030r. — w odlegtosci <= 60 km miejsce tadowa-
nia 0 mocy przynajmniej 300kW z min. 1 tadowarka
150 KW

- do2035r. — w odlegtosci <= 60 km miejsce fadowa-
nia 0 mocy przynajmniej 600 kW z min. 2 tadowar-
kami 150 KW

Ciezki transport drogowy — HDEV

(Heavy Duty Electric Vehicles)

Wzdtuz bazowej TEN-T stacje powinny powstac do:

+ do 2025 r. — w odlegtosci <= 60 km migjsce tado-
wania 0 mocy przynajmniej 1400 kW z min. 1 tado-
warkg 350 KW

+ do2030r. — w odlegtosci <= 60 km miejsce fadowa-
nia 0 mocy przynajmniej 3500 kW z min. 2 tadowar-
kami 350 KW

Wzdtuz kompleksowej TEN-T stacje powinny po-

wstac do:

+ do 2030 r. — w odlegtosci <= 60 km miejsce tado-
wania 0 mocy przynajmniej 14000 kW z min. 1 ta-
dowarkg 350 KW

+ do2035r. — w odlegtosci <= 60 km miejsce fadowa-
nia 0 mocy przynajmniej 3500 kW z min. 2 tadowar-
kami 350 KW

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT
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UDZIAL ZIELONEJ ENERGII W ZASILANIU TRANSPORTU W KRAJACH EUROPEJSKICH (W PROC.)

Szwecja 11,94 21,49
Norwegia 2,68 7,71
Finlandia 1,00 24,56
Niderlandy 5,07 5,60
Luksemburg 2,36 6,70
Estonia 0,45 0,41
Wegry 6,17 717
Belgia 4,80 3,92
Stowenia 2,48 2,24
Wochy 5,06 6,51
Malta 2,02 4,68
Austria 10,08 11,41
Srednia UE (27) 4,12 6,75
Irlandia 3,84 5,94
Niemcy 6,46 6,57
Portugalia 0,70 7,43
Dania 3,61 6,43
Hiszpania 0,77 1,09
Czechy 1,29 6,54
Stowacja 573 8,63
Francja 0,99 8,37
Butgaria 0,90 6,49
Rumunia 5,54 5,49
Cypr 0,00 2,52
totwa 4,09 3,64
Chorwacja 1,03 2,36
Polska 6,92 5,69
Litwa 3,83 4,58
Grecja 0,60 1,10

Zrédto: Eurostat

29,70 30,31 31,85
20,32 25,67 28,69
14,77 14,32 13,44
9,48 12,33 12,63
6,60 771 12,58
3,32 6,24 12,17
775 8,06 11,57
6,71 6,82 11,04
548 7,98 10,91
7,66 9,05 10,74
8,02 8,90 10,59
9,93 10,05 10,28
8,27 8,80 10,22
7,19 8,92 10,19
7,94 7,63 9,92
9,04 9,09 9,70
6,92 711 9,57
6,94 7,61 9,53
6,56 7,84 9,38
6,99 831 9,26
8,96 9,25 921
8,08 7,89 9,10
6,34 7,85 8,54
2,66 332 7,40
473 4,55 6,73
2,58 586 6,59
5,72 6,20 6,58
433 4,05 551
411 4,05 5,34

POSTEP W ZAZIELENIANIU UNIJNEGO TRANSPORTU W 2020 R.

W 2020 r. udziat energii ze zrodet odnawialnych w za-
silaniu europejskiego transportu wyniést 10,22 proc. Tym
samym UE jako catos¢ wypetnita cel 10-proc. udziatu OZE
w napedzaniu transportu. Tymczasem jeszcze w 2019 r.
udziat ten wynosit jedynie 8,8 proc.

Znaczny wzrost udziatu OZE w napedzaniu trans-
portu jest efektem splotu kilku czynnikéw. Po pierwsze,
z powodu pandemii Covid-19 doszto do znacznego

Udziat OZE w zasilaniu transportu w Polsce od kilku-
nastu lat znajduje sie na poziomie okoto 6 proc. Warto za-
uwazy¢, ze w latach 2016-2017 spadt on nawet do okoto
4 proc. Powodem byt znaczny oficjalny wzrost sprzedazy

ograniczenia mobilnosci Europejczykow. Skutkiem tego
byto znaczace ograniczenie popytu na paliwa naftowe.
Po drugie po europejskich drogach jezdzi coraz wiecej
niskoemisyjnych aut elektrycznych. Po trzecie, ulepsza-
ne sg takze pojazdy z silnikami spalinowymi — najnow-
sze emitujg znacznie mniej zanieczyszczen objetych
normami Euro, jak rowniez mniej CO2 niz te produkowa-
ne jeszcze 10 lat temu.

paliw w Polsce odnotowany w tym okresie, m.in. w wyniku
dziatan podjetych przez rzad na rzecz ograniczenia prze-
stepczosci w obrocie paliwami, m.in. walka z karuzelami
VAT-owskimi.

UDZIAL ENERGII ZE ZRODEL ODNAWIALNYCH

W KONCOWYM ZUZYCIU ENERGII W TRANSPORCIE
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TRANSFORMACJA TRANSPORTU
W POLSCE W KRAJOWYM
PLANIE ODBUDOWY

Na poczatku czerwca 2022 r. Komisja Euro-
pejska zaakceptowata polski Krajowy Plan Odbudo-
wy. Jego wdrozenie wymusi gtebokie zmiany pol-
skim transporcie i szeroko rozumianej mobilnosci.
KE okreslita szereg celow i kamieni milowych, ktére
Polska musi spetni¢, aby otrzymac pienigdze zapi-
sane w KPO. Czesc¢ celow odnosi sie do zwiekszenia
udziatu transportu zeroemisyjnego.

Do korica 2024 r. Polska bedzie musiata wpro-
wadzi¢ nowy podatek rejestracyjny (registration
fee) dla samochoddéw z silnikami spalinowymi.
Bruksela domaga sie od Polski wdrozenia przepisow
bezposrednio obcigzajgcych ,trucicieli”. W praktyce
oznacza to dodatkowe obcigzenia dla wtascicieli
pojazdow z silnikami spalinowymi. Proponowane
kamienie milowe nie okreslajg detali, w jaki sposob
taki cel ma zostac osiggniety.

Do czwartego kwartatu 2026 r. Polska powin-
na wdrozy¢ kolejny kamient milowy — podatek dla
wiascicieli samochodéw spalinowych (owner-
ship tax). W tym przypadku réwniez nie okreslono
szczegotow. UE jednoznacznie wskazuje jednak, iz
oznacza to dodatkowe obcigzenia dla wtascicieli
aut spalinowych.

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

eeeeeeee (o|narok2020

WYZWANIA DLA PRODUCENTOW AUT

1 stycznia 2020 r. weszto w zycie rozporzadzenie
(EU 2019/631)'2. Okresla ono standardy emisji CO2 dla
samochoddéw ciezarowych i lekkich aut dostawczych.
Regulacja ustanawiata cele redukcji emisji na 2020 r,, jak
rowniez na lata 2025 oraz 2030. Wprowadzata takze me-
chanizmy zachet w celu osiggniecia zeroemisyjnosci.
Nowe przepisy obligujg producentéw samochodow
do zmniejszenia do 2024 r. emisyjnosci nowych pojazddw.
Maksymalny poziom emisji pojazdéw wprowadzanych na
rynek bedzie mogt wyniesc:
osobowe: 95 g CO2/km
dostawcze: 147 g CO2/km

W 2020 r. samochody
osobowe jezdzace po
drogach w Unii Europejskiej
emitowaly Srednio

108,2 grama

CO, na kilometr'.

12 https://ec.europa.eu/clima/eu-action/transport-emissions/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/co2-emission-performance-standards-cars-and-vans_en#ecl-inpage-509

"% https://www.acea.auto/figure/key-figures-eu-auto-industry/



NOWY SPOSOB OCENY EMISJI CO:

0d 2021 r. Unia Europejska wprowadzita nowg procedure testowania pojazdow pod katem emisji CO2. Nowy
system testowania, tzw. Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure (WLTP) zastgpit New Europe-
an Driving Cycle (NEDC). Procedura WLTP rézni sie od NEDC tym, iz ktadzie nacisk na realne emisje podczas rzeczy-
wistego ruchu drogowego, w przeciwienstwie do testow NEDC przeprowadzanych w warunkach laboratoryjnych.
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W latach 2025-2030 producenci pojazdéw beda zo-
bligowani do wprowadzania rozwigzan prowadzacych do
dalszej redukcji CO2 w poréwnaniu z emisjami pojazdow
z2027r.:

+ w 2025 r. emisje nowych aut osobowych beda musiaty
by¢ nizsze o 15 proc. w poréwnaniu z 2021 r., w 2030 r.
zas nizsze o 37,5 proc.

+ w 2025 r. emisje nowych aut dostawczych bedg musiaty
by¢ nizsze o 15 proc. w poréwnaniu z 2021 r., w 2030 .
zas nizsze o 31 proc.

Wprowadzony zostat réwniez specjalny mechanizm,
tzw. ZLEV, promujgcy producentdw aut zero i niskoemisyj-
nych (emitujgcych do 50 g CO2/km). Zgodnie z wyliczeniami
Komisji Europejskiej odpowiada to w praktyce spalaniu na
dystansie 100 km na poziomie okoto 4,1 | w przypadku ben-
zyny i okoto 3,6 | w przypadku oleju napedowego. Poziomy
emisji i wyliczenia zalezne sg od masy pojazddéw.

Wytworey takich pojazdow uzyskali swoisty ,kredyt”
dzieki ktéremu moga oferowac przejsciowo samochody
emitujgce rowniez nieco wiecej CO2 w poréwnaniu z produ-
centami nieposiadajgcymi w ofercie aut niskoemisyjnych.

Wprowadzenie ZLEV przynosi juz widoczne efekty.
W ostatnich latach producenci wprowadzili do sprzedazy
w Unii Europejskiej nowe modele samochoddw elektrycz-
nych oraz hybryd typu PHEV (plug-in), ktorych emisje CO-
liczy sie wedtug innych, duzo korzystniejszych zasad niz aut
hybrydowych (HEV), w ktérych silnik elektryczny jest uzupet-
nieniem dla napedu spalinowego i taduje sie samoczynnie
w trakcie pracy klasycznego silnika lub hamowania.

Poczagwszy od 2021 r. przepisy dotyczace poziomow
srednich emisji CO2 stosowane sg dla catej floty nowo reje-
strowanych pojazdow kazdego producenta. Na ztagodzenie
lub wytgczenie spod mechanizmu ZLEV mogg liczy¢ firmy,
ktérym rocznie w catej UE rejestruje sie mniej niz 300 tys.
samochodow.

Za kazdy ,nadmiarowy” gram CO2 ponad ustalony po-
ziom emisji emitowany przez nowo rejestrowany samochdd
producenci ptacg 95 euro. Oznacza to, ze wprowadzane na
europejski rynek auto osobowe emitujgce 0 20 g CO2/km
wiecej niz pozwalajg regulacje, jest obtozone swoistg ,karg”
1900 euro, tj. okoto 9 tys. zt.

Ten dodatkowy koszt musi zosta¢ pokryty albo przez
producenta albo przez nabywce auta. W praktyce prowa-
dzi to do ograniczania oferty aut o wysokich emisjach CO2
i podnoszenia ich cen. Dziatanie limitow emisji odczuwajg
juz w praktyce nabywcy samochoddw, ktérzy za nowe po-
jazdy muszg ptacic¢ duzo wiecej niz kilka lat temu.

Unia Europejska podjeta sie réwniez dziatan na rzecz
obnizenia emisji CO2 w ciezkim transporcie drogowym. Nowe
normy okreslajgce limity emisji dla nowych pojazdow ciezkich
reguluje rozporzadzenie 2019/1242 z 20 czerwca 2019 .

0d 2019 r. paniistwa UE majg obowigzek monitorowa-
nia emisji CO2 z nowych pojazdow ciezarowych. Natomiast
od 2025 r. noworejestrowane pojazdy ciezarowe beda mu-
siaty spetnia¢ ostrzejsze wymogi emisyjnosci. Wszystkie
nowe ciezarowki rejestrowane od tego roku bedg musiaty

4 https://www.iea.org/reports/tracking-transport-2021
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Covid-19 wptynat na spadek emisji CO2
w 2020 r. w Unii Europejskiej ze wzgledu na
znaczne ograniczenie mobilnosci, ogdlny spadek
aktywnosci gospodarczej i wzrost popularnosci
pracy zdalnej. W pierwszej fazie pandemii zapo-
trzebowanie na rope naftowg na Swiecie spadto
az o 58 proc. Na catym swiecie wedtug Mie-
dzynarodowej Agencji Energii (IEA) emisje CO2
z transportu zmniejszyty sie o ponad 10 proc.
w porownaniu z 2019 r.

Jednak juz w 2021 r. nastgpit wzrost emi-
sji z transportu o ponad 5 proc. w porownaniu
z 2020 r. W kolejnych latach swiatowy transport
emitowac bedzie jeszcze wiecej CO2. Wedtug pro-
gnoz IEA w 2030 r. w scenariuszu bazowym emi-
sje przekrocza poziom 8 gigaton CO2 w poréwna-
niuz 7,2 Gtw 2020 .

Przyczyna wzrostu nie bedzie jednak zwiek-
szajaca sie liczba samochoddw osobowych czy
rozwdoj motoryzacji w krajach biedniejszych, ale
wzrost aktywnosci segmentow transportu, w kto-
rych znacznie trudniej wprowadzic zielone paliwa,
np. ciezki transport drogowy, transport morski,
a przede wszystkim transport lotniczy™.

wykazac sie emisjg CO2 nizszg o 15 proc. w poréwnaniu
z okresem referencyjnym (ustalono, ze jest to lipiec 2019 r.
- czerwiec 2020 r.). W 2030 r. emisje CO2 z pojazdéw cieza-
rowych bedg musiaty zosta¢ ograniczone o 30 proc. w po-
rownaniu z okresem referencyjnym.

EMISJE CO. Z NOWYCH POJAZDOW

Cho¢ emisje CO2 z transportu w UE rosng, to jednak
sg i pozytywy. Nowe pojazdy na europejskich drogach sg
coraz ,czystsze’. Wedtug ACEA srednie emisje CO: z jed-
nego samochodu w Unii Europejskiej w 2020 r. obnizyty sie
0 22,4 proc. w poréwnaniu z 2010 r. Postep w dziedzinie
redukcji emisji w transporcie jest w duzej mierze efektem
coraz wiekszej liczby pojazdow elektrycznych wchodza-
cych na europejski rynek.

Skokowy postep w dziedzinie ograniczenia emisji
CO2 w Europie odnotowano w 2020 r., kiedy srednie emisje
nowo rejestrowanych aut obnizyty sie az o0 11,3 proc. wobec
2019 r. To zastuga wzrostu sprzedazy aut EV i nowocze-
snych technologii wykorzystywanych w tradycyjnych silni-
kach spalinowych.
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SREDNIE EMISJE CO2 Z NOWYCH SAMOCHODOW (W KG CO2/KM)
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Zaréwno pojazdy z napedem benzynowym jak i z sil-
nikami wysokopreznymi w Polsce zuzywajg srednio oko-
to 0,5 litra paliwa wiecej od odpowiednikéw w krajach UE.
Wynika to m.in. ze stanu istniejgcego parku maszynowego
i parametrow nowych aut — wagi i pojemnosci silnika.®

Dane Europejskiej Agencji Ochrony Srodowiska
(EEA) wskazujg na spore réznice w emisjach nowo reje-
strowanych pojazdow miedzy poszczegolnymi krajami
Unii. W 2020 r. nowy samochdd zarejestrowany w Polsce
emitowat srednio 125 graméw CO2 na przejechanym kilo-
metrze w poroéwnaniu ze srednig 108 g w UE. Pod wzgle-
dem wielkosci emisji nowych pojazdow bylismy prak-
tycznie na koncu zestawienia. Gorsze wyniki odnotowata
tylko Butgaria.

'S Europejska Agencja Ochrony Srodowiska
16 Zrodto: http://co2cars.apps.eea.europa.eu
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Zmiana $rednich emisji CO

2

z nowych samochodow
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(poprzedni rok = 100 proc.)
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S'REDNIE,EMISJE Z NOWO REJESTROWANYCH
POJAZDOW W UE | W POLSCE W 2020 R.

(W G CO2/KM)'s

RODZAJ PALIWA

Diesel

Benzyna

LPG

LNG

Hybryda benzyna/prad
Hybryda diesel/prad
Wodor

EMISJA
SREDNIA
W UE

1223
117,9
110,9
96,6
41,1
399
1.0

EMISJA
SREDNIA

W POLSCE
1323
1272
1255
114,2
54,1
42,0
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/UZYCIE
PALIW

Najwiekszymi ich konsumentami sg Niemcy, Francja, Wtochy,

Kraje UE zuzywajg rocznie okoto 500 min t paliw ptynnych.
Hiszpania oraz Polska.

Zuzycie paliw na potrzeby zasilania transportu w UE sukcesywnie
spada juz od kilku lat. Nie jest to jednak jednolity trend. Popyt na
paliwa wcigz rosnie w dawnych panstwach bloku wschodniego, ktére
nadrabiajg dystans w rozwoju motoryzacji.
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Unia Europejska — obok Chin i USA — znajduje sie w troj-
ce najwiekszych konsumentow paliw ptynnych. Sektor trans-
portowy UE zuzywa rocznie niemal 500 min t paliw. Popyt jest
uzalezniony m.in. od liczby mieszkaricow, liczby samochodow
i 0golnego poziomu mobilnosci spoteczenstwa. W 2020 r. naj-
wiecej paliw zuzyty Niemcy (99,7 min t), Francja (66,3 min 1)
oraz Wiochy (45,2 min t).

Rynek paliw ptynnych w UE zalicza sie do tzw. dojrza-
tych. Oznacza to, ze popyt nie wzrasta, a wrecz przeciwnie,
zmniejsza sie. Jeszcze w 2017 r. w UE (bez Wielkiej Brytanii)
zuzycie paliw wynosito prawie 504 min ton.

Bogate kraje Europy Zachodniej konsumujg wcigz
wiecej paliw w transporcie per capita. Dysponujac wyz-

ZUZYCIE PALIW
W UNII EUROPEJSKIEJ
W LATACH 2011-2020

2011 2019 2020

y4 CIEWMLNT

Niemcy 109,3 109,4 99,7
Francja 84,6 781 66,3
Wiochy 64,4 54,5 452
Hiszpania 553 51,7 41,5
Polska 24,8 31,3 29,9
Holandia 32,4 30,9 29,1
Belgia 21,9 21,8 20,0
Austria 11,7 12,5 10,8
Ukraina 12,5 11,1 10,7
Rumunia 9,2 10,6 10,2
Grecja 12,8 11,1 9,2
Szwecja 13,6 11,6 9,1
Czechy 9,0 9,9 89
Portugalia 11,0 10,4 8,5
Finlandia 99 8,6 8,1
Wegry 6,6 8,1 76
Irlandia 6,7 7.3 6,2
Dania 71 6,8 57
Butgaria 34 4.4 4,1
Stowacja 3,6 39 38
Chorwacja 31 31 2,7
Litwa 1,8 2,6 2,5
Luksemburg 2,9 31 2,5
Stowenia 2,6 2,4 2,1
Cypr 2,6 2,3 2,0
totwa 14 1,6 1,5
Estonia 1,1 1,2 1,1
ESZ(;';‘)U““ Europejska 5139 49090 4384

Zrédto: Eurostat
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szymi dochodami mogg jednak szybciej ograniczac to
zuzycie, zwiekszajgc np. liczbe nowych niskoemisyjnych
pojazdow.

Wyhamowanie wzrostu popytu na paliwa w UE to
efekt zmian technologicznych i spotecznych. W spoteczen-
stwach zachodnich samochdd nie jest juz symbolem do-
brobytu. Koszty zakupu i utrzymania auta sg wysokie. Ubez-
pieczenie, podatki czy nawet koszt zdobycia prawa jazdy,
skutecznie zniechecajg mtodsze pokolenia do posiadania
wiasnego auta. Coraz wiecej ludzi, dojezdzajgc do pracy,
korzysta z transportu publicznego. Na ograniczenie zuzycia
paliw wptywa oczywiscie réwniez rosngca liczba ,zielonych”
pojazdow.

ZMIANY W ZUZYCIA
PALIW W UE
W LATACH 2011-2020

2011 2020 ZMIANA
Malta 09 04 -62,4
Szwecja 13,6 9,1 -33,5
Witochy 64,4 45,2 -29,7
Grecja 12,8 9,2 -28,1
Hiszpania 553 41,5 -249
Cypr 2,6 2,0 -24,0
Portugalia 11,0 8,5 -22.8
Francja 84,6 66,3 -21,7
Dania Al 57 -20,2
Stowenia 2,6 2,1 -18,5
Finlandia 99 8,1 -17,9
Luksemburg 29 2,5 14,4
Chorwacja 31 2,7 -14,0
Holandia 32,4 29,1 -10,4
Niemcy 109,3 99,7 -8,8
Belgia 219 20,0 -8,8
Austria 11,7 10,8 -8,2
Irlandia 6,7 6,2 -8,1
Czechy 9,0 89 -19
Estonia 1,1 11 09
totwa 14 1,5 43
Stowacja 3,6 3.8 6,6
Rumunia 9,2 10,2 10,7
Wegry 6,6 7,6 154
Polska 24,8 29,9 20,4
Butgaria 3,4 41 21,8
Litwa 18 2,5 36,9
Strefa euro 437,0 360,4 -17,5
gl'}i?z';‘)‘mpejs"a 513,0 4384 14,7

Zrédto: Eurostat

GDZIE SPADA ZUZYCIE

Trendy w zuzyciu paliw w krajach dawnego bloku
wschodniego wygladajg inaczej niz w Europie Zachodniej,
gdzie od kilku lat obserwowany jest stopniowy spadek za-
potrzebowania na paliwa. Kraje nalezace do strefy euro od
2011 do 2019 r, a wiec jeszcze przed pandemig Covid-19,
zdotaty ograniczyc¢ zuzycie o 5,3 proc.

Wzrost liczby samochodow w panstwach, ktore we-
szty do UE od 2004 r. i pdzniej sprawia, iz popyt na paliwa
w ich przypadku wcigz wzrasta. W poréwnaniu z 2011 r. zu-
zycie paliw w Butgarii w 2020 r. byto az 0 21,8 proc. wyzsze,
na Litwie zas o niemal 37 proc. wyzsze. Mozna zatozy¢, ze
wzrost ten ma charakter przejsciowy i w najblizszych latach
réwniez nasza czes$¢ Europy zacznie wykazywac spadajgce
zapotrzebowanie na paliwa naftowe.

COVID-19 ZABURZYL STATYSTYKI

Pandemia SARS-CoV-2 spowodowata dra-
styczne ograniczenie zuzycia paliw ptynnych w UE.
W 2020 r. tgczne zuzycie paliw w transporcie
w 27 krajach UE wyniosto 438,4 min t w porow-
naniu z 499,9 min t w 2019 r, co oznacza spadek
0 12,3 proc. r./r. Skala spadku roznita sie w zalezno-
sci od kraju, np. w Szwecji wyniosta az 21,8 proc,,
podczas gdy na Stowacji zaledwie 0,6 proc. W Pol-
sce popyt na paliwa dla transportu zmniejszyt sie
w 2020 r. 0 4,7 proc. r./r., a krajowe zuzycie wyniosto
29,9 min t. W 2021 r. popyt na paliwa w UE wzrdst
w poréwnaniu z 2020 .77

7 Na dzien publikacji raportu Eurostat nie opublikowat danych o zuzyciu w 2021 r.
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WPLYW PANDEMII SARS-COV-2 NA ZUZYCIE

PALIW W UNII EUROPEJSKIEJ

W PROC.

Malta
Szwecja
Hiszpania
Portugalia
Luksemburg
Grecja
Wtochy
Dania
Irlandia
Cypr
Francja
Stowenia
Chorwacja
Austria
Czechy
Niemcy
Belgia
Butgaria
Wegry
totwa
Holandia
Finlandia
Polska
Rumunia
Estonia
Litwa
Stowacja
Strefa euro

Unia Europejska
EU (27)

2019

ZUZYCIEWMLNT

05
11,6
51,7
10,4

31
11,1
54,5

6,8

73

23
78,1

24

31
12,5

99

109,4
21,8

44

81

16
30,9

86
31,3
106

1,2

26

39

413,9

499,9

2020

04
91
41,5
8,5
2,5
9,2
452
57
6,2
20
66,3
21
27
10,8
89
99,7
20,0
41
7,6
1.5
29,1
8,1
29,9
10,2
11
2,5
3,8
360,4

438,4

ZMIANA

27,6
218
19,7
17,7
17,6
17,5
17,0
16,4
159
153
15,2
14,3
14,1
13,7
10,5
-89
8,5
7,5
6,8
6,3
6,1
5,1
-4,7
4,5
-39
2,9
0,6
-12,9

12,3

Zrédto: Eurostat
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POLSKA W TRENDZIE WZNOSZACYM

Wedtug Eurostatu zuzycie paliw w Polsce
w 2020 r. wyniosto 29,9 min t i byto wyzsze az
o 20,4 proc. w poréwnaniu z 2011 r. Tymczasem
w Niemczech w tym samym okresie zuzycie paliw
zmniejszyto sie o 8,8 proc., we Francji o 21,7 proc.,,
a we Wtoszech az 0 29,7 proc.

Jeszcze w 2015 r. Polska oficjalnie zuzywata
24 min t paliw ptynnych, a juz w 2017 r. 0 5,7 min t
wiecej. Czes¢ tego skokowego wzrostu mozna przy-
pisa¢ uszczelnieniu systemu i walce z szarg strefg
w obrocie paliwami.

ZUZYCIE PALIW W POLSCE W LATACH 2011-2020 (W MLN TON)*

35

30

25

20

15

10

2011 2012 2013 2014

* dane obejmujg sprzedaz detaliczng
Zrédto: Eurostat

Wedtug danych zebranych przez Polskg Organizacje
Przemystu i Handlu Naftowego (POPIHN) w 2021 r. po-
pyt na paliwa ptynne w Polsce zwiekszyt sie az o 7 proc.
w porownaniu z 2020 r. tacznie polska gospodarka zuzy-
ta w 20217 r. ponad 35 min m? (dane obejmuja caty rynek,
tj. sprzedaz detaliczng paliw oraz pozostaty). Najwiekszy
udziat w konsumpcji paliw miat olej napedowy, ktdrego
sprzedano okoto 22 mln m?, co stanowito 63 proc. catkowi-
tego zuzycia paliw. Dowodzi to m.in. ogromnego znacze-
nia sektora transportowych przewozow drogowych.

W najblizszych latach oczekiwa¢ mozna dalszego
spadku sprzedazy pojazdow z silnikami spalinowymi
oraz wzrostu sprzedazy aut elektrycznych. Wptywac na
to bedzie zaréwno rosngca oferta aut elektrycznych, jak
i stopniowe ograniczanie oferty samochodéw spalino-

30,63 31,34 2986

29,69

2015 2016 2017 2018 2019 2020
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wych. Moze zmienic sie tez struktura importu aut uzywa-
nych na korzysc¢ elektrykow. Zjawisko to jest zresztg wi-
doczne juz obecnie. Od stycznia do lipca 2022 r. do kraju
trafito ponad 1500 uzywanych aut elektrycznych, o ponad
71 proc. wiecej r./r.

Trendy te potwierdzajg tez dane o sprzedazy pojaz-
doéw z silnikami spalinowymi. W 2021 r. w Unii Europejskiej
az o ponad 31 proc. spadta np. sprzedaz nowych aut z silni-
kami Diesla. Z kolei w 2021 r. auta benzynowe odnotowaty
zmniejszenie sprzedazy o prawie 18 proc. Przyczyng tego
nie jest wytgcznie proekologiczne nastawienie kierowcow,
ale tez spadek dostepnosci takich pojazdéw. Producenci
samochoddw poszerzajg natomiast oferte ,elektrykow”
kosztem aut spalinowych m.in. z powodu dodatkowych po-
datkow naktadanych na te ostatnie pojazdy.
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SZACUNKOWA KONSUMPCJA PALIW PLYNNYCH W POLSCE

W LATACH 2020-2021 R. (W MLN M3)

RODZAJ PALIWA 2020
Benzyny silnikowe 599
Olej napedowy 20,55

Gaz ptynny LPG 4,52
Razem 3 gatunki paliw 31,01
Paliwo JET 0,57

Lekki olej opatowy 0,72
Ciezki olej opatowy 0,32
taczna konsumpcja paliw 32,69

Zrédto: Raport roczny POPiHN za 2021 .

POPYT NA ROPE WCIAZ ROSNIE, ALE...

Plany osiggniecia zeroemisyjnosci ogtosity najwaz-
niejsze $wiatowe gospodarki: Unia Europejska, USA, Brazy-
lia, Wielka Brytania, Japonia. Chcag one by¢ neutralne pod
wzgledem emisji CO2 w 2050 r. Plany neutralnosci klima-
tycznej maja tez Chiny — taki cel chcag osiggngé w 2060 r.

Mimo to wedtug szacunkoéw FuelsEurope popyt na
paliwa ptynne na catym swiecie bedzie rost jeszcze przy-
najmniej do 2040 r. Mimo rozwoju alternatywnych techno-
logii paliwa kopalne wcigz majg bowiem wiecej przewag.
Poza niskg ceng cechuje je m.in. relatywnie niewielka obje-
tos¢ oraz tatwos¢ zastosowania.

Niezaleznie od tego w najblizszych dziesiecioleciach
popyt na energie na Swiecie bedzie rosng¢. Prognozuje sie,
ze w 2045 r. na Swiecie bedzie 9,5 mld ludnosci. Oczeku-
je sie wzrostu zamoznosci panstw rozwijajacych sie. We-
dtug prognoz OPEC popyt na energie na swiecie do 2045r.
wzrosnie o 76,6 proc. w poroéwnaniu z 2020 r. Kazdego
dnia ludzkos¢ zuzywac bedzie ekwiwalent 352 min bary-
tek ropy naftowej's.

2021 ZMIANA W PROC.
6,57 +11
21,98 +7
4,72 +4
33,27 +7
0,72 +25
0,73 +1
0,30 -7
35,02 +7

STRUKTURA KONSUMPCJI PALIW PLYNNYCH
W POLSCE W 2021 R. (W PROC.)

13,5

49

62,8

B Benzyny silnikowe
Olej napedowy
LPG
Pozostate*

* pozostate: paliwo JET oraz lekki i ciezki olej opatowy,
Zrédto: Raport roczny POPiHN za 2021 r.

8 OPEC, 2021 World Oil Outlook 2045
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REJESTRACJE NOWYCH POJAZDOW Z SILNIKAMI BENZYNOWYMI | WYSOKOPREZNYMI

BENZYNA DIESEL

2020 2021
Austria 107 771 91478
Belgia 223 635 199 017
Butgaria 18954 20786
Chorwacja 19 803 24040
Cypr 5606 6 437
Czechy 122 584 122 232
Dania 111259 87137
Estonia 10317 10742
Finlandia 45 589 30757
Francja 774 383 667 503
Niemcy 1361723 972 588
Grecja 43 060 49 625
Wegry 62 259 45485
Irlandia 32601 33751
Wiochy 522764 437 044
totwa 6 494 6779
Litwa 24 453 13478
Luksemburg 19 603 16 857
Holandia 205008 146 940
Polska 265 291 237 478
Portugalia 64 232 63012
Rumunia 66 121 47309
Stowacja 47 263 42184
Stowenia 32282 32 391
Hiszpania 423 577 387931
Szwecja 107 785 92 451
Unia Europejska 4724 417 3885432

Zrédto: European Automobile Manufacturers' Association (ACEA)

OPEC prognozuje, iz w 2045 r. popyt na samg rope
naftowg wyniesie 99 min barytek dziennie. Energia uzyski-
wana z ropy bedzie zaspokajac 28,1 proc. ogélnego popytu
na energie w porownaniu z 30 proc. obecnie.

W 2045 r. energia z czystych lub niskoemisyjnych zro-
det, do ktérych zaliczy¢ mozna biomase oraz energie nukle-
arng, zaspokajac¢ bedzie nieco ponad 30 proc. globalnego
zapotrzebowania. Oznacza to, ze na $wiecie bynajmniej nie

21/20 2020 2021 21/20
-15,1 90 909 58 263 -359
=110 142100 90 897 -36,0
+9,7 2635 30832 +15,1
+21,4 12 885 115672 -10,2
+14,8 2 856 1530 -46,4
-0,3 59 767 49 511 17,2
21,7 44709 23904 -46,5
+4,1 4637 4084 -11,9
-32,5 12777 8397 -34,3
=118}/ 504 178 349 479 -30,7
-28,6 819 896 524 446 -36,0
+15,2 22 251 17 549 -21,1
-26,9 27623 19015 -31,2
+3,5 38233 35086 -8,2
-16,4 452156 323010 -28,6
+4,4 4614 3272 -29,1
-44.9 6946 3982 -42,7
-14,0 16 628 11194 32,7
-28,3 12963 6921 -46,6
-10,5 79 247 57 005 -28,1
-1,9 47741 32068 -32,8
-28,5 33834 19 206 -43,2
-10,7 19082 14909 -21,9
+0,3 17 806 13329 25,1
-84 235888 171164 27,4
-14,2 64 304 48 366 -24,8
-17,8 2776 665 1901 191 -31,5

dojdzie do znacznej redukcji emisji CO2 powstajgcych w wy-
niku spalania ropy naftowej.

W krajach OECD, do ktorych zalicza sie takze Pol-
ska, sytuacja bedzie wygladac inaczej niz w skali swia-
ta. Po pierwsze w 2045 r. ogolny popyt na energie w tych
krajach liczony jako ekwiwalent barytek ropy wzro-
Snie o zaledwie 600 tys. dziennie, tj. tylko o 0,6 proc.
w ciggu 25 lat.

W odroznieniu od catej Unii Europejskiej
popyt na paliwa ptynne w Polsce

bedzie rosna¢ w najblizszym czasie

i prawdopodobnie osiagnie swéj szczyt

w latach 2028_2029
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LACZNY POPYT NA ENERGIE NA SWIECIE W LATACH 2020-2045

POPYT NA ENERGIE

(EKWIWALENT MBOE "GVAZRD(C))EE
- MLN BARYLEK ROPY NA DOBE)
2025 2030 2035 2040 2045 2;::’5
OECD 101,5 1079 1070 1053 1034 1021 06
Pozostali 1739 1957 2123 2270 2409 2499 76,0
Swiat 2754 3036 3193 3323 3443 3520 76,6

LACZNY POPYT NA ENERGIE NA SWIECIE W LATACH 2020-2045

POPYT NA ENERGIE (EKWIWALENT MBOE WZROST

— MLN BARYLEK ROPY NA DOBE) NA DOBE
2025 2030 2035 2040 2045 22002:’5
Ropa 825 945 973 986 989 990 16,5
Wegiel 720 744 717 679 644 613 117
Gaz 642 698 748 795 832 857 216
Atom 143 160 175 190 207 220 76
Woda 75 82 89 95 102 105 3,0
Biomasa 272 294 317 338 357 370 97
g;onstam 68 113 174 240 312 366 208
Swiat 2754 3036 3193 3323 3443 3520 76,6

LACZNY POPYT NA ENERGIE W KRAJACH OECD W LATACH 2020-2045
Z PODZIALEM NA RODZAJ PALIWA

POPYT NA ENERGIE (EKWIWALENT MBOE WZROST
- MLN BARYLEK ROPY NA DOBE) NA DOBE
2020-
2025 2030 2035 2040 2045 2045
Ropa 36,3 39,8 37,7 34,8 31,6 28,7 -7,5
Wegiel 14,0 131 11,2 9,6 8,3 72 -6,8
Gaz 28,6 29,9 30,0 30,0 29,9 29,7 1,0
Atom 10,1 10,3 10,5 10,7 10,8 109 0,7
Woda 2,5 2,6 2,7 2,8 29 3,0 0,4
Biomasa 6,7 7.4 8,1 8,7 9,4 10,0 33
Pozostate
07E 3,2 4.8 6,8 8,7 10,6 12,6 9,5
Swiat 101,5 107,9 107,0 105,3 103,4 102,1 0,6
32
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0);
-2,6
0,1
03
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5.7
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UDZIAL
W 0GOLNYM

POPYCIE W PROC.

2020

36,9
63,1
100,0

2045

290
71,0
100,0

UDZIAL
W OGOLNYM

POPYCIE W PROC.

2020

30,0
26,5
23,3
52
2,7
99

2,5
100,0

2045

28,1
174
24,2
6,2
3,0
10,5

104
100,0

UDZIAL
W OGOLNYM

POPYCIE W PROC.

2020

35,7
13,8
282
10,0
2,5
6,6

31
100,0

2045

28,1
7.0
29,1
10,6
29
9,8

12,4
100,0

Zrédto: OPEC

Zrédto: OPEC

Zrédto: OPEC
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POPYT NA PALIWA W UNII
EUROPEJSKIEJ ZMNIEJSZA SIE

Wedtug szacunkow firmy doradczej Wood Macken-
zie popyt na paliwa w transporcie w krajach Unii Europej-
skiej powiekszonej o Wielka Brytanie spadnie w 2030r. do
552 min ton, tj. az 0 166 mIn ton (-23 proc.) w poréwnaniu
z2005r.

Popyt na rope naftowg w Unii Europejskiej spadnie
z 13 miIn barytek na dobe w 2016 r. do 5,7 — 8,7 miIn bary-
tek na dobe w 2040 r. Mniejsze zapotrzebowanie na paliwa
w transporcie drogowym zostanie czesciowo zrekompen-
sowane przez rosngcy popyt ze strony transportu mor-
skiego i lotnictwa. W efekcie w 2040 r. branza rafineryjna
na swiecie przerabia¢ bedzie 105 min barytek ropy dziennie
w poréwnaniu z 94 min barytek na dobe w 2076 .

LACZNY POPYT NA PALIWA W UNII EUROPEJSKIEJ
| WIELKIEJ BRYTANII (W MLN T)

Popyt na produkty rafinowane
(w min t rocznie)
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Zrédto: Vision 2050, A pathway for the evolution of the refining industry and liquid
fuels, FuelsEurope
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Nie sg one jednak jedynym i uniwersalnym rozwigzaniem, a ich

ekologiczny aspekt jest zalezny od sposobu wytworzenia energii
elektrycznej wykorzystanej do zasilania. Napeddéw elektrycznych nie da
sie ponadto tatwo zastosowac np. w lotnictwie czy transporcie morskim,
jak réwniez w ciezkim transporcie towarowym.

Zielony transport jest najczesciej kojarzony z autami elektrycznymi.

Wielewskazuje,iztransport przysztosciopieraé siebedzie na efektywnym
potgczeniu kilku technologii — napedéw czysto elektrycznych (BEV)
i ogniw wodorowych zasilajgcych silniki elektryczne (FCEV). Ze wzgledu
na ograniczenia techniczne tych rozwigzan, w dajacej sie przewidziec¢
przysztosci nie bedzie mozna stosowac ich we wszystkich srodkach
transportu. Dlatego uzupetnieniem takich rozwigzan bedzie caty oferta
paliw alternatywnych, m.in. biopaliwa kolejnych generacji, paliwa
syntetyczne oraz gaz ziemny.

Na swiecie trwa wyscig technologiczny, ktéry w perspektywie kolejnych
dekad zadecyduje o transporcie przysztosci. Producenci aut inwestujg
ogromne sumy W pojazdy, ktore za kilka lat stang sie podstawag ich
oferty. Europa i Polska pracujg nad rozwojem technologii pozyskiwania
i transportu zielonego wodoru, a branza biopaliw nad sposobem
produkcji tanszych i jeszcze bardziej efektywnych emisyjnie biopaliw.
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POJAZDY ELEKTRYCZNE

W 2021 r. sprzedaz samochoddw elektrycznych (BEV
+ PHEV) na $wiecie wyniosta 6,75 min sztuk i byta az 0 108
proc. wyzsza w poréwnaniu z 2020 r'°. Dane te obejmuja
samochody osobowe oraz lekkie samochody dostawcze.
Pod wzgledem dynamiki sprzedazy ,elektrykéw” 2021 r. byt
najlepszy od 2012 r.

Warto jednak dodac, ze lata te sg nieporownywalne.
Wysoka dynamika w 2021 r. to bowiem efekt niskiej bazy
—w 2012 r. na swiecie sprzedano 125 tys. aut BEV/PHEV,
auta elektryczne zas startowaty praktycznie od zera.

SPRZEDAZ SAMOCHODOW BEV+PHEV W LATACH 2012-2021 (W TYS. SZT.)

Hybrydy plug-in (PHEV)
B Samochody czysto elektryczne (BEV)
== Udziat samochodéw elektrycznych (EV)

w sprzedazy nowych aut

8,3%

6750

020 0.2% 0.4% 0,6% 71%
1263 0
1 543 792 o 69%
125 ﬂ . |
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Wzrost +55% +69%  +46%  +59% +65% +9% +42%  +108%

Zrédto: https://www.ev-volumes.com/

Sposrod wszystkich sprzedawanych na Swiatowym ryn-
ku ,elektrykow” ponad 70 proc. stanowig pojazdy w petni elek-
tryczne (BEV) zasilane z baterii, nazywanej formalnie akumu-
latorem trakcyjnym. Pozostate to hybrydy typu plug-in (PHEV).
Uznaje sie je za rodzaj pojazddw elektrycznych, bo moga prze-
jecha¢ na akumulatorze autonomicznie i bez wspomagania
silnikiem spalinowym kilkadziesiat kilometrow.?

Auta typu BEV i PHEV stanowity w 2021 r. juz 8,3 proc.
catkowitej sprzedazy samochoddw na Swiecie, podczas gdy
jeszcze rok wezesniej ich udziat w globalnej sprzedazy auto
osobowych i dostawczych wynosit 4,2 proc., a w 2019 r. tyl-
ko 2,5 proc. Rosnie takze sprzedaz aut z ogniwami wodo-
rowymi (FCEV), cho¢ ich znaczenie na tle catego rynku aut
elektrycznych jest wcigz marginalne.

% https://www.ev-volumes.com/

Skokowy wzrost sprzedazy ,elektrykow” to zastuga kil-
ku czynnikéw. Po pierwsze, to efekt wprowadzania na rynek
nowych modeli. W ostatnich latach branza motoryzacyjna
zainwestowata znaczne srodki w produkcje aut elektrycz-
nych, a efekty sg coraz czesciej widoczne w salonach samo-
chodowych. Po drugie, zaostrzono normy emisji CO2 w Unii
Europejskiej. Wzrost zainteresowania pojazdami elektrycz-
nymi to takze efekt zmiany nastawienia konsumentéw oraz
wptyw zachet finansowych oferowanych przez rzady niekto-
rych panstw.

Do wiekszego udziatu samochodow elektrycznych
w sprzedazy przyczynita sie paradoksalnie rowniez pande-
mia Covid-19, m.in. poprzez zaktécenia w produkcji samo-
chodoéw, na czym zyskat segment EV.

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT

SPRZEDAZ SAMOCHODOW ELEKTRYCZNYCH BEV+PHEV W 2021 R. (W TYS. SZT.)
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Zrédto: ev-volumes.com

Duza dynamika sprzedazy aut elektrycznych
w 2021 r. na tle catego rynku moze zaskakiwac, biorgc
pod uwage na 0got wcigz wysokie ceny tych pojazddow.
W rzeczywistosci to rowniez poktosie Covid-19. Skutki
finansowe pandemii odczuty bowiem w wiekszym stop-
niu biedniejsze grupy spoteczne i to one ograniczyty za-
kupy nowych aut. Tymczasem bogatsi czesciej wybierali
selektryki”.

Najwiekszym rynkiem aut elektrycznych w 2021 r.
byly Chiny. W Panstwie Srodka sprzedano fgcznie niemal
3,4 min aut BEV/PHEV. Na drugim miejscu znalazty sie
Niemcy ze sprzedazg na poziomie 690 tys. sztuk?'. Dzie-
ki temu prawdopodobnie juz w 2022 r. Niemcom uda sie
zrealizowaé cel posiadania miliona aut elektrycznych (BEV
i PHEV). Pierwotnie plan ten miat by¢ osiggniety w 2020 r.
Kierowcy w Niemczech mogg liczy¢ na doptaty do zakupu
pojazdow elektrycznych na poziomie rzgdu federalnego i od
producentéw motoryzacyjnych.

Najwyzszg dynamikg sprzedazy aut elektrycznych
w 2021 r. moze pochwali¢ sie Europa Zachodnia.
W niektorych panstwach naszego kontynentu udziat
elektrykow w sprzedazy nowych aut jest bardzo duzy,
np. w Norwegii wynosit juz w 2020 r. 75 proc., w Szwegcji
32 proc., w Niderlandach zas 25 proc.

Najpopularniejszym autem elektrycznym w 2021 r.
byta Tesla 3, ktérej sprzedano na catym swiecie 501 tys.
egzemplarzy wobec 365 tys. w 2020 r. Na drugim miejscu
znalazto sie chinskie miniauto Wuling Mini EV ze sprzedaza
424 tys. sztuk, na trzecim zas Tesla Y, ktorej sprzedaz wy-
niosta 411 tys. sztuk?.

2 https://www.ev-volumes.com/

PROGNOZY

W 2020 r. producenci samochodow na swiecie mieli
w swojej ofercie okoto 370 modeli pojazdow elektrycznych,
az o 40 proc. wiecej w porownaniu z 2019 r.?® Najbardziej
rozbudowang oferte posiadali Chifczycy. W 2020 r. dwu-
krotnie wzrosta liczba oferowanych aut elektrycznych na
rynku europejskim. Z kolei oferta w UE byta dwa razy wiek-
sza niz w Stanach Zjednoczonych. Na ten stan rzeczy wpty-
wajg zarowno tagodniejsze regulacje w USA, pozwalajace
na wykorzystanie aut spalinowych, jak i mniejsze zachety do
posiadania elektrykow.

W najblizszych latach sprzedaz pojazdoéw elektrycz-
nych bedzie dalej systematycznie rosng¢, cho¢ otwarte po-
zostaje pytanie, w jakim tempie. Analitycy Miedzynarodowe;j
Agencji Energii (IEA) przedstawili dwa scenariusze progno-
Zy rozwoju segmentu aut elektrycznych: bazowy oraz zréw-
nowazonego rozwoju.

20 Do statystyk aut elektrycznych nie wlicza sie natomiast popularnych m.in. w Polsce klasycznych hybryd (HEV),
ktore tadujg swoje akumulatory trakcyjne w trakcie jazdy z wykorzystaniem energii silnika spalinowego

36

2 https://www.statista.com/statistics/960121/sales-of-all-electric-vehicles-worldwide-by-model/
% https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2021/trends-and-developments-in-electric-vehicle-markets
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PROGNOZA SPRZEDAZY AUT ELEKTRYCZNYCH BEV + PHEV W 2030 R. (W MLN SZT.)
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Zrédto: International Energy Agency (IEA)%

Scenariusz bazowy (konserwatywny) zaktada konty-
nuacje trendow widocznych w ostatnich latach. Przyjmuje,
iz nie bedzie zadnych istotnych nowych zmian legislacyj-
nych i zachet dla rozwoju EV, a rynek bedzie rozwijat sie
sitg rozpedu. Natomiast w scenariuszu zrownowazonego
rozwoju (sustainable development scenario) przewiduje sie
m.in. aktywne dazenie panstw do realizacji celow klimatycz-
nych okreslonych m.in. w porozumieniu paryskim. Scena-
riusz ten zaktada, iz decydenci beda rzeczywiscie doktadac
staran w celu osiggniecia w 2050 r. zeroemisyjnosci.

W scenariuszu pasywnego wzrostu liczba samocho-
dow osobowych EV na swiecie zwiekszy sie z 9,2 min sztuk

2 https://www.iea.org/data-and-statistics/charts/global-ev-sales-by-scenario-2020-2030

w 2021 r. do 80 min sztuk w 2030 r. Dodatkowo w uzyciu be-
dzie 44,4 min samochododw osobowych typu PHEV, 11 min
lekkich samochodoéw dostawczych EV i 900 tys. ciezarowek
w petni elektrycznych.

W scenariuszu rozwoju zrownowazonego liczba sa-
mochodoéw osobowych w petni elektrycznych juz w 2030 .
wyniesie 138,2 min sztuk, osobowych PHEV zas dodatkowo
61,1 min sztuk. W 2030 r. na swiecie bedzie w takim wy-
padku takze 15,4 min dostawczych EV i 2,9 min takich po-
jazdow w wersji PHEV, 5,1 min autobusow EV oraz 700 tys.
autobusow PHEV, a takze 2 min ciezarowek EV i 1,9 min
ciezarowek PHEV.

38

ELEKTROMOBILNOSC W POLSCE

Na koniec lipca 2022 r. w Polsce zarejestrowanych byto ponad 50,6 tys. samochodow elektrycznych,
z czego nieco wiekszg czes$¢ stanowity hybrydy PHEV. Liczba aut w petni elektrycznych (BEV) siegneta prawie
25tys. sztuk. W poréwnaniu z koncem 2020 r. liczba aut osobowych BEV zwiekszyta sie dwukrotnie. Po polskich
drogach jezdzito tez 770 elektrycznych autobusow.

Stopniowo przyrasta tez liczba ogolnodostepnych stacji tadowania. W lipcu 2022 r. w Polsce byto juz po-
nad 4,4 tys. takich punktéw w poréwnaniu z 2,6 tys. w koncu 2020 r. Okoto 400 takich stacji nalezato do PKN
Orlen. Ptocki koncern planuje budowe kilkudziesieciu kolejnych stacji do konca 2022 r.

Pomimo tak wysokiej dynamiki Polska mocno odstaje od Europy Zachodniej pod wzgledem udziatu aut
elektrycznych w catkowitym parku samochodowym. Biorgc pod uwage wielko$¢ naszego kraju, wypadamy tez
wyjgtkowo stabo pod wzgledem liczby ogdlnodostepnych stacji tadowania.

39
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LICZNIK ELEKTROMOBILNOSCI W POLSCE

REJESTRACJE NOWYCH POJAZDOW ELEKTRYCZNYCH (BEV) W UNII EUROPEJSKIEJ*

DOSTAWCZE
I CIEZAROWE

STACJE

LADOWANIA OGOLEM

AUTOBUSY OSOBOWE

Zrédto: ACEA, * elektryczne bateryjne (BEV) oraz zasilane ogniwami paliwowymi (FCEV)

ILoSC ZMIANA PROC.
1-VI 2021 1-VI1 2022 2020/2021 1-VI121/1-VI 22

Austria 15986 33380 15351 14 504 +108,8 5,5
Belgia 14994 22 677 9113 17 205 +51,2 +88,8
Butgaria 139 321 197 485 +130,9 +146,2
Chorwacja 533 1475 383 459 +176,7 +19,8
Cypr 42 82 48 176 +95,2 +266,7
Czechy 3284 2701 1279 1953 -17.8 +52,7
Dania 14275 25000 7 430 12181 +75,1 +63,9
Estonia 342 484 258 363 +41,5 +40,7
Finlandia 4244 10152 4135 5950 +139,2 +43,9
Francja 111127 162 167 72 519 93344 +459 +28,7
Niemcy 194 471 356 425 148 936 167 503 +83,3 +12,5
Grecja 679 2176 1033 1286 +220,5 +24,5
Wegry 3046 4312 1228 2 266 +41,6 +84,5
Irlandia 4013 8 646 4330 8 444 +115,4 +95,0
Wiochy 32 502 67 283 30254 24 943 +107,0 -17,6
totwa 307 425 209 411 +38,4 +96,7
Litwa 453 1155 312 586 +155,0 +87,8
Luksemburg 2473 4650 2072 3210 +88,0 +54,9
Holandia 73005 64 149 16187 29 609 -12,1 +82,9
Polska 3679 7 164 2472 4848 +94,7 +96,1
Portugalia 7 830 13260 4695 7 637 +69,3 +62,7
Rumunia 2845 6 342 874 4460 +122,9 +410,3
Stowacja 918 1105 433 665 +20,4 +53,6
Stowenia 1647 1722 708 1060 +4.,6 +49,7
Hiszpania 17 927 23 690 9258 14338 +32,1 +54,9
Szwecja 27 973 57 489 22614 39722 +105,5 +75,7
Unia Europejska 538 734 878 432 356 328 457 608 +63,1 +28,4
HEV KONTRA PHEV

Po drogach porusza sie coraz wiecej pojazdow hybry-
dowych. Istniejg dwa rodzaje pojazdow tego typu: HEV oraz
PHEV. Réznica miedzy nimi polega na sposobie zasilania
silnika elektrycznego. Hybrydy HEV wyposazone sg w do-
datkowg jednostke elektryczng wspomagajgca ruszanie
i przyspieszanie. Pojazdy te gromadzg energie elektryczna
pozwalajgca na zasilenie silnika w trakcie pracy silnika spa-
linowego. Natomiast w PHEV silnik elektryczny zasilany jest
z akumulatora trakcyjnego, ktory musi by¢ wczesniej nata-
dowany poprzez podtgczenie do gniazdka (plug-in) lub dota-
dowana w trakcie jazdy.

W 1997 r. na rynku pojawita sie Toyota Prius (HEV).
Hybrydy PHEV pojawity sie na rynku dopiero o dekade péz-
niej od HEV. Z roku na rok stajg sie coraz popularniejsze ze
wzgledu na rozwdj stacji zasilania. W 2021 r. w USA sprze-

% https://en.wikipedia.org/wiki/Hybrid_electric_vehicles_in_the_United_States
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dano np. 607,6 tys. hybryd typu PHEV i 637,4 tys. HEV?. Hy-
brydy HEV, m.in. w Polsce, sg wcigz popularniejsze od PHEV.
Z roku na rok dystans miedzy popularnoscig obydwu tech-
nologii zmniejsza sie.

Obydwa rodzaje hybryd majg niezaprzeczalng zalete
— pozwalajg ograniczy¢ zuzycie paliwa. Silnik elektryczny
w pojazdach hybrydowych HEV pracuje zazwyczaj przede
wszystkim w trakcie startu czy podczas intensywnej jazdy
miejskiej, kiedy klasyczny silnik benzynowy zuzywa najwie-
cej paliwa.

Przewaga hybryd HEV jest autonomicznosc¢. Pojazdy
tego typu nie sg zalezne od sieci stacji tadowania. Ponadto
wiasciciele aut HEV nie musza przejmowac sie takze cza-
sem fadowania. Hybrydy HEV traktuje sie jednak inaczej
niz PHEV, ktérych akumulatory mogg by¢ tadowane ener-
gig elektryczng ze Zrodet odnawialnych (w przypadku HEV

BEV

2019 5091
2020 10041
2021 18795

VIl 2022 24748

AUTA OSOBOWE
PHEV  RAZEM
3546 8637
8834 18875
19206 38001
25931 50679

519

839

1657

2202

PRAD AC
224 723
430 912
651 1345
770 1627

Zrédto: PZPM https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Licznik-elektromobilnosci/Lipiec-2022

REJESTRACJE POJAZDOW HYBRYDOWYCH TYPU PLUG-IN (PHEV)

Austria
Belgia
Butgaria
Chorwacja
Cypr
Czechy
Dania
Estonia
Finlandia
Francja
Niemcy
Grecja
Wegry
Irlandia
Wiochy
totwa
Litwa
Luksemburg
Holandia
Polska
Portugalia
Rumunia
Stowacja
Stowenia
Hiszpania
Szwecja
Unia Europejska

Zrédto: European Automobile Manufacturers' Association (ACEA)

REJESTRACJE POJAZDOW PHEV (SZT.)

2020
7 641
31694
41
143
83
1981
18243
75
13231
74 592
200 469
1456
2996
2492
27 407
73

0
2685
14 891
4505
11867
1036
863
39
23309
66 105
507 917

2021
14 626
47 761
97

399

97
3907
40 478
167
20139
141 001
325 449
4785
4236
7891
70 472
144

0
4443
31016
9 269
15 660
2630
1166
191
43226
77 842
867 092

1-V1 2021

7940
26160
59

170

56
2192
18 430
117
11977
71785
163 571
2169
2044
4163
38 142
58

153
2402
15926
4459
7862
559

62
19126
46 530
446 112
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1-V12022

6 509
30 069
56

364
94
1566
12573
242

8 699
62 808
138880
2807
2434
4959
37490
134
376
2000
18732
4966
7 580
719
287
23789
35084
403 217

ZMIANA PROC.
2020/2021 1-V1 21/1-VI 22

+91,4 -18,0
+50,7 +14,9
+136,6 6,1
+179,0 +114,1
+16,9 +67,9
+97,2 -28,6
+121,9 -31,8
+122,7 +106,8
+52,2 -27,4
+89,0 -12,5
+62,3 =18,1
+228,6 +29,4
+41,4 +19,1
+216,7 +19,1
+157,1 -1,7
+97,3 +131,0
- +145,8
+65,5 -16,7
+108,3 +17,6
+105,7 +11,4
+32,0 -3,6
+1539 -
+35,1 +28,6
+389,7 +362,9
+85,4 +24,4
+17,8 24,6
+70,7 -9,6

PRAD DC

288

452

587

666

1815

2641

3784

4431
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energia odzyskiwana jest w procesie rekuperacji). Pojazd
PHEV moze przejecha¢ nawet ponad 100 kilometrow wy-
tacznie na energii elektrycznej pobieranej z akumulatora
trakeyjnego, podczas gdy zasieg HEV na silniku elektrycz-
nym jest znacznie krotszy.

Pojazdy typu HEV i PHEV przyczyniajg sie do ograni-
czenia zuzycia paliw, a zatem przyczyniajg sie do zaziele-
niania transportu. W perspektywie kilkudziesieciu lat beda
jednak prawdopodobnie przejsciowym ogniwem w trans-
formacji transportu i uzupetnieniem — zanim rynek zostanie
zdominowany przez auta zasilane wytgcznie energig elek-
trycznag i wodorem.

EKSPLOATACJA

Auta elektryczne sg wcigz postrzegane jako nowosc,
na ktorg patrzy sie z ostroznoscia. Do ich zakupu zniecheca
m.in. cena. Ze wzgledu na wysoki koszt poczatkowy stosu-
nek ceny do korzysci, jakie oferuje auto elektryczne, jest cze-
sto niewystarczajacy. Cho¢ z powodu zwiekszania produk-
cji i rosngcej konkurencji ceny aut elektrycznych sg z roku
na rok przystepniejsze, to jednak wcigz sg duzo wyzsze od
aut z silnikami spalinowymi.

Podobne obawy zwigzane z autami elektrycznymi
majg takze mieszkancy innych krajow. Istniejg jednak spore
réznice w ocenie stabych stron pojazdéw BEV. Podejscie do
samochodow elektrycznych zalezne jest przede wszystkim
od stopnia rozwoju infrastruktury w danym kraju i jego za-
Moznosci.

Z badan przeprowadzonych w najwiekszych kra-
jach, gdzie auta elektryczne zdobyty popularnos¢, wy-
nika, ze gtdbwng wadg elektrykéw zniechecajgca do
wyboru tego typu auta jest ograniczony zasieg. Dekla-
rowany zasieg BEV w rzeczywistosci nie zawsze jest
do osiggniecia. Problemem sg m.in. zimy i mrozne dni,
w ktorych wydajnos¢ akumulatora znacznie sie zmniej-
sza. Kolejnym czynnikiem obaw jest zbyt dtugi czas

CO PRZESZKADZA NAM
W ,ELEKTRYKACH"

+ Maty zasieg

+ Wysoka cena

« Zbyt maty stosunek korzysci do naktadow
- inwestycja ,za dtugo sie zwraca”

+ Czas tadowania

+ Brak infrastruktury — stacji tadowania

+ Obawy o bezpieczenstwo

tadowania oraz brak infrastruktury do tadowania. Po-
tencjalni nabywecy ,elektrykéw” obawiajg sie tez kwestii
bezpieczenstwa, np. grozby samozaptonu akumulatora
trakcyjnego.

Ankiety prowadzone wsréd konsumentow wska-
zujg, iz obawy zwigzane z ,elektrykami” sg z roku na rok
mniejsze?®. Co ciekawe sg one rézne w zaleznosci od kra-
ju. Wsrod Niemcow najwieksze obawy budzi np. niewy-
starczajacy zasieg. Dla Wtochodw, Brytyjczykow czy Ame-
rykandow gtéwnym czynnikiem zniechecajgcym jest brak
instalacji tadowania.

Badania przeprowadzone w 2018 r. i powtorzone dwa
lata pdzniej pokazuja, iz nastawienie do aut elektrycznych
zmienia sie na lepsze. Coraz mniejsze sg obawy o zasieg
elektryka i zachowanie odpowiedniego stosunku ceny do
korzysci. To efekt stopniowego spadku cen pojazdéw. Wi-
dac¢ natomiast wzrost innych rodzajow obaw — o czas fa-
dowania, dostepnos¢ infrastruktury tadowania oraz o bez-
pieczenstwo.

Takg zmiane nastawienia mozna odbiera¢ jako po-
chodng rosnacej dostepnosci aut elektrycznych. Coraz ta-
twiej je naby¢, a tym samym przetestowac w praktyce. Oba-
wy O bezpieczenstwo zwigzane sg natomiast z ryzykiem
pozaru akumulatora litowo-jonowego.

 https://www?2.deloitte.com/us/en/insights/focus/future-of-mobility/electric-vehicle-trends-2030.html
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REJESTRACJE POJAZDOW HYBRYDOWYCH (HEV)

Austria
Belgia
Butgaria
Chorwacja
Cypr
Czechy
Dania
Estonia
Finlandia
Francja
Niemcy
Grecja
Wegry
Irlandia
Witochy
totwa
Litwa
Luksemburg
Holandia
Polska
Portugalia
Rumunia
Stowacja
Stowenia
Hiszpania
Szwecja

Unia Europejska

41970
19 684
636

6 440
2476
25410
8 841
6393
28106
289 837
429139
23382
48 145
19247
422190
3652
12420
7225
71539
122176
19 082
30706
15148
5783
219 423
22189
1901 239

26 026
15204
429
2180
1408
12769
9637
2715
18726
168 873
327 395
11751
31772
10986
221931
1895
8293
3797
47 583
66 251
11902
14271
7233
1719
137 425
22 355
1184 526

SZTUK

1 KW. 2022
9735
54 483
201
2091
824
6 650
7741
1920
7117
75809
121 541
6187
11622
12734
112613
978
1381
2006
21512
33138
5898
7898
4439
1717
46 671
6124
563 030
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I KW. 2021
10222
66 668

151
1366
500
5404

7 448
1440
8166
70765
101 326
5058
12918
9212
120214
792
775
1767
19188
30771
4126
5518

2 606
1312
41029
6 140
534 882

ZMIANA PROC.
2021/2020 122/121

+61,3 -4.8
+29,5 -18,3
+48,3 +33,1
+1954 +53,1
+75,9 +64,8
+99,0 +23,1
-8,3 +3,9
+135,5 +33,3
+50,1 -12,8
+71,6 +7,1
+31,1 +20,0
+99,0 +22,3
+51,5 -10,0
+75,2 +38,2
+90,2 -6,3
+92,7 +23,5
+49,8 +78,2
+90,3 +13,5
+50,3 +12,1
+84,4 +7,7
+60,3 +42,9
+115,2 +43,1
+109,4 +70,3
+236,4 +30,9
+59,7 +13,8
-0,7 -0,3
+60,5 +5,3

Zrédto: European Automobile Manufacturers' Association (ACEA)
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OBAWY KONSUMENTOW ZWIAZANE Z POSIADANIEM AUTA ELEKTRYCZNEGO (W PROC.)

USA NIEMCY JAPONIA KSE;A CHINY INDIE A_Zv.\J,I;gﬁD-
Zasieg 20 24 15 10 22 10 13
Koszt do ceny 13 12 16 9 6 12 11
Niepewna cena odsprzedazy 2 2 2 1 4 4 3

Mozliwe podatki

na auta elektryczne 4 2 ! Z e 9 4
Czas tadowania 10 9 8 15 11 11 11
Brak infrastruktury fadowania 14 14 19 26 12 23 28
Brak tadowarki w domu 8 10 19 7 5 4 6
irzl;é::@d’ra zasilania OZE 5 4 4 3 4 6 5
Bezpieczenstwo 9 8 6 19 16 14 11
Recykling baterii 6 10 4 4 12 8 6
Brak wyboru 3 3 1 1 3 3 2

DLACZEGO CHCEMY KUPOWAC W e . o _—
olsce ponad potowa ankietowanych preferu-
AUTA ELEKTRYCZNE je wcigz zakup nowego auta spalinowego (57 proc.).

Z badania przeprowadzonego przez firme Deloitte =~ Samochdd hybrydowy HEV jako kolejne auto jest opcjg
w kilku panstwach swiata wynika, ze gtéwnym motywem rozwazang przez 22 proc. ankietowanych, hybryda
przemawiajgcym za zakupem auta elektrycznego jest z mozliwoscig tadowania dla 9 proc., a samochdd czysto
troska o srodowisko. Innym czynnikiem jest che¢ obnizenia elektryczny BEV tylko dla 4 proc. pytanych.
kosztow eksploatacji. Rosngce ceny paliw sprawiajg, iz
konsumenci zaczynajg traktowac auta elektryczne jako
tansza alternatywe — wynika z raportu firmy Deloitte pt.
2022 Global Automotive Consumer Study?’.

CIEZAR AKUMULATORA
POLSCY KIEROWCY OGRANICZA POTENCJAL BEV
WCIAZ PREFERUJA Jednym z podstawowych ograniczen zwigza-
SAMOCHODY Z NAPEDAM' nych z ,elektrykami” jest ciezar akumulatorow trak-
SPALINOWYMI cyjnych. Znane technologie sprawiajg, ze sens maja

wytgcznie mniejsze pojazdy BEV. Alternatywny dla
auta osobowego z 50-litrowym bakiem paliwa samo-
chod w wersji czysto elektrycznej musi zostac¢ wypo-
sazony w akumulator o wadze okofo jednej tony.

Im wiekszy pojazd, tym akumulator zapew-
niajgcy zasieg porownywalny do zbiornika paliwa
musi by¢ odpowiednio wiekszy. W przypadku auto-
busu jest to juz 3,5 tony, a w przypadku ciezarowki
13 ton. O ile w przypadku auta ciezarowego insta-
lacja tak ciezkiego ogniwa jest mozliwa, o tyle jest
to juz zupetnie nieoptacalne w lotnictwie czy trans-
porcie morskim. Akumulator do odrzutowca zapew-
niajacy zasieg porownywalny z obecnym musiatby
bowiem wazy¢ 2000 ton, w wielkim zas statku dale-
komorskim... ponad 375 tys. ton.

Wsrod ankietowanych, ktorzy w najblizszych trzech
latach planujg zakup samochodu, opcja pojazdu elek-
trycznego jest najpopularniejsza we Wtoszech (60 proc.),
Hiszpanii (59 proc.) i Japonii (58 proc.). Natomiast w USA
takie zamiary zadeklarowato ponaddwukrotnie mniej pyta-
nych (26 proc.), w RPA (15 proc.), na Filipinach (16 proc.),
a w Czechach (17 proc.).

Biorgc pod uwage typ mozliwego napedu nowego sa-
mochodu pojazdy elektryczne (BEV) ciesza sie najwiekszym
zainteresowaniem w Korei Ptd. (23 proc.), Chinach (17 proc.)
i Niemczech (15 proc.). W Japonii przewazajg hybrydy (HEV),
na ktére wskazato 37 proc. ankietowanych. Auta spalinowe,
zasilane benzyng lub olejem napedowym, najczesciej planujg
wybrac¢ kupujacy w USA (69 proc.) oraz mieszkancy krajow
Azji Potudniowo-Wwschodniej (66 proc.).

7 https://www?2.deloitte.com/pl/pl/pages/consumer-business/articles/raport-2022-global-automotive-consumer-study.html
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Zrédto: Sondaz Deloitte Global Auto Consumer Study

CZYNNIKI PRZEMAWIAJACE ZA KUPNEM AUTA ELEKTRYCZNEGO
(1 - NAJWAZNIEJSZE, 7 - NAJMNIEJ ISTOTNE)

L (0]3{ . AZJAPLD.-

USA NIEMCY JAPONIA PLD. CHINY INDIE -WSCH.

Obawy przed zmianami

klimatycznymi ’ ! ’ ’ ! ! ’
Obawy o zdrowie 6 4 5 7 8 4 S
Nizsze koszty 1 2 1 1 4 2 1
tatwiejsze utrzymanie 4 7 7 3 6 5 4
Lepsze prowadzenie 3 5 3 4 2 3 3
Rzadowe zachety finansowe 5 3 4 5 7 6 6
Obcigzenia dla aut spalinowych 7 6 6 6 5 7 7

MOJ NASTEPNY SAMOCHOD BEDZIE WYPOSAZONY W SILNIK (W PROC.)

Benzyna/olej napedowy 57

Hybrydowy 22

Hybrydowy zasilany
elektrycznie (PHEV)

Inne 8
W petni elektryczny (BEV) 4

Zrédto: Deloitte
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ORIENTACYJNY CIEZAR AKUMULATORA TRAKCYJNEGO JAKO ZAMIENNIKA NAPEDU SPALINOWEGO

Ciezar akumulatora
w tonach

1000 000

375400t
100 000

10 000

1000 2000t w

100

1 10 100 1000 10 000 100 000 1000 000 paliwa w litrach

Zrédto: Vision 2050, A pathway for the evolution of the refining industry and liquid fuels, FuelsEurope

CIEZSZY ELEKTRYK DLA KIEROWCOW KTO INWESTUJE W ,,LELEKTRYKI"
Z PRAWEM JAZDY KATEGORII B - 4 o
Swiatowe koncerny motoryzacyjne planujg zainwesto-

Duzy ciezar akumulatorow trakcyjnych samochodow wac do 2030 r. w rozwdj i produkcje samochoddw elektrycz-
elektrycznych sprawit, ze posiadacze praw jazdy katego-  nych oraz produkcje akumulatorow do pojazdow elektrycz-
rii B w wielu przypadkach nie mogliby byc¢ ich kierowcami, nych okoto 515 mld dol.?® Rok wczeshiej branza motoryzacyjna
poniewaz sg uprawnieni do jazdy samochodami o dopusz- przewidywata w perspektywie 10 lat tgczne wydatki na ,elektry-
czalnej masie catkowitej (DMC) do 3500 kg. Problem zo-  ki" na poziomie 300 mid dol., co oznacza, ze zaledwie w ciggu
stat juz rozwigzany. W 2018 r. znowelizowano dyrektywe roku wartos¢ zadeklarowanych inwestycji wzrosta o ponad
dotyczaca praw jazdy w Unii Europejskiej. Obecnie kraje 200 mid dol.

UE moga podwyzszy¢ DMC pojazdéw z napedami alter- Liderem pod wzgledem planowanej kwoty inwestycii
natywnymi, uzytkowanymi przez posiadaczy prawa jazdy w pojazdy EV (BEV i PHEV) jest Europa. Producenci aut z na-
kategorii B do 4250 kg. Jest to mozliwe pod warunkiem, szego kontynentu planujg wydac na ten cel ponad 245 mlid dol.
ze dodatkowe kilogramy (ponad 3,5 tony) wynikajg z nad- Niemal potowa tej kwoty przypada na koncern Volkswagen
wyzki masy alternatywnego uktadu napedowego. Z opcji (112 mid dol.). Ponad 187 mld dol. inwestycji zadeklarowali
nowego rodzaju prawa jazdy kat. B moga jednak skorzy- producenci azjatyccy, z czego 2/3 przypada na wytworcow
sta¢ kierowcy z co najmniej dwuletnim doswiadczeniem. z Chin. Planowane naktady finansowe producentéw aut z USA
Ponadto rozwigzanie to nie zwalnia wtascicieli ciezszych to 82 mid dol. Poza Teslg najwiecej w USA chcg zainwestowacd
samochoddw (np. dostawczych) z montowania obowigz- w ,elektryki” General Motors oraz Ford.
kowego tachografu, ogranicznika predkosci i optat za ko- Deklaracje i plany producentéw aut swiadcza o tym,
rzystanie z infrastruktury drogowej eTOLL, MAUT itp. ze branza motoryzacyjna przestata traktowaé pojazdy EV
jako uzupetnienie i wzbogacenie oferty, ale zaczyna trak-
towaé je jako swoja podstawowa oferte. Juz po 2030 r.
prawdopodobnie tatwiej bedzie kupi¢é samochdd elek-
tryczny anizeli spalinowy.

Do plandw wytworcéw aut muszg dostosowac sie tez
dostawcy czesci i komponentéw (tzw. OEM). Producenci sa-
mochododw oczekuja nie tylko samych czesci, ale tez gwaran-
cji, iz komponenty te same w sobie cechujg sie tzw. niskim
Sladem weglowym, tzn. w procesie produkcji powstato jak naj-
mniej CO2. Jest to ogromne wyzwanie dla producentéw OEM,
zmuszajgce m.in. do duzych inwestycji.

2 https://www.reuters.com/business/autos-transportation/exclusive-global-carmakers-now-target-515-billion-evs-batteries-2021-11-10/
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Pojemnosé zbiornika

PLANOWANA KWOTA INWESTYCJI W POJAZDY ELEKTRYCZNE | PRODUKCJE

AKUMULATOROW TRAKCYJNYCH (W MLD DOL.)*®

mld dol.
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Dongfeng L
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Daimler

Stellantis | INEEER

Volkswagen

Zrédto: Reuters

WARTOSC INWESTYCJI W POJAZDY ELEKTRYCZNE
| AKUMULATORY TRAKCYJNE (W MLD DOL.)

w mid dol.
B
82 000 dol. 245 300 dol.

112 mld dol., tj. niemal potowa

inwestycji, zostata zadeklarowana
przez niemiecka grupe Volkswagen

W USA inwestycje w elektromobilnosé
podzielone sg niemal po réwno pomie-
dzy koncerny Tesla, General Motors
i Ford

Note: Calculations based on company disclosures
Source: Reuters analysis based on company disclosures
Zrédto: Reuters

2 https:/graphics.reuters.com/CLIMATE-UN/AUTOS-EV/movanljmrpa/index.html
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AUTA ELEKTRYCZNE JAKO
MAGAZYNY ENERGII

Produkcja energii ze zrodet odnawialnych jest nie-
stabilna, a dodatkowym problemem jest jej przechowanie.
Mozna do tego wykorzysta¢ akumulatory trakcyjne aut elek-
trycznych. Amerykanski Departament Energii szacuje, ze
w 2030 r. systemy przechowywania energii — zaréwno sta-
cjonarne, jak i mobilne (pojazdy) — beda w stanie gromadzié
rocznie 2,5-4 terawatogodziny (TWh) energii elektrycznej,
tj. 3—5 razy wiecej niz obecnie®.

Juz od dziesiatek lat energia elektryczna gromadzo-
na jest w klasycznych samochodowych akumulatorach
otowiowo-kwasowych. Na Swiecie przechowuje sie w ten
sposéb okoto 300 gigawatogodzin (GWh). W najblizszych
latach rosngca liczba aut elektrycznych sprawi, iz rola sa-
mochodow jako magazynow energii znaczgco wzrosnie.

Juz w 2023 r. energia gromadzona w akumulatorach
trakcyjnych samochodéw EV przewyzszy w skali Swiata
energie zgromadzong w klasycznych akumulatorach. We-
dtug Departamentu Energii USA pod koniec obecnej dekady
w akumulatorach trakcyjnych samochodéw EV bedzie mo-
gto by¢ przechowywane od 0,8 do 3 TWh rocznie.

Skale mozliwosci wykorzystania aut EV jako maga-
zynow energii najlepiej oddaje rosngcy potencjat produkgcji
akumulatorow. Firma SP Global szacuje, ze w 2030 r. Swiat
bedzie potrzebowat ogniw litowo-jonowych do aut EV o tgcz-
nej pojemnosci 9,3 TWh w poréwnaniu z 526 GWh w 2020 1.

Obecnie najwiekszym producentem akumulatorow
dla EV sg Chiny. W 2020 r. producenci z Paristwa Srodka
mogli dostarczy¢ na rynek akumulatory trakcyjne o tgcznej
pojemnosci 558 GWh. Wysokg czwartg pozycje wsrod pro-
ducentow akumulatorow trakcyjnych zajmowata réwniez
Polska. Zaktady zlokalizowane w naszym kraju mogty wy-
produkowac¢ akumulatory trakcyjne o pojemnosci 22 GWh
rocznie.

Wykorzystanie pojazdéw EV jako magazyndw pomoze
ztagodzi¢ problem nadwyzek energii uzyskiwanych z OZE.
Bedzie to szczegdlnie korzystne dla prosumentow wytwa-
rzajacych prad w domowych instalacjach fotowoltaicznych.
Nadmiar takiej energii bedzie znacznie korzystniej ,zmaga-
zynowac” we wtasnym ,elektryku”, anizeli sprzedac do sieci.

Samochody elektryczne sg réwniez wyzwaniem dla
stabilnosci systemu energetycznego. Sama idea prze-
chowywania energii jest atrakcyjna, o ile akumulatory aut
sg petne. Zwykle jednak tak nie jest, poniewaz pojazdy
gtownie sie tadujg. Znaczna ilos¢ EV podtgczonych jed-
noczesnie do tadowarek stanowi bardzo duze obcigzenie
dla sieci i zwieksza ryzyko zjawiska blackoutu. Z tego po-
wodu w Wielkiej Brytanii wprowadzono regulacje wymu-
szajgcg tzw. smart charging. Nowe domowe tadowarki
dla prywatnych wiascicieli aut elektrycznych sa konfigu-
rowane fabrycznie w taki sposoéb, aby unikac¢ tadowania
w dnirobocze w godzinach 811 oraz 16—-22. Brytyjczycy
chca w ten sposdéb zmniejszy¢ ryzyko nadmiernego ob-
cigzenia sieci w godzinach zwiekszonego zapotrzebowa-
nia na energie elektryczna.

AMBITNE PLANY VOLKSWAGENA

Pod koniec 2021 r. niemiecki koncern ujawnit
plany dotyczace rozwoju aut elektrycznych. Ich efek-
temjest m.in. zwiekszenie naktadéw na segment aut
EV o kolejne 89 mid euro (100 mid dol.). W efekcie
tacznie Volkswagen planuje zainwestowac w elek-
tromobilnosé réwnowartosé 112 mid dol. W ciggu
najblizszych lat Volkswagen chce zostac nie tylko
czotowym producentem aut EV na swiecie, ale takze
by¢ liderem na polu badan w tym zakresie®.

Juz od 2024 r. fabryka w Wolsfburgu, histo-
rycznie pierwszy zaktad Volkswagena, przejdzie na
produkcje aut wytacznie elektrycznych. W 2026 .
Volkswagen chce uruchomi¢ sprzedaz luksuso-
wych elektrycznych sedanéw w ramach tzw. Project
Trinity. Nalezgcy do VW zaktad w Brukseli bedzie
wytwarzac elektryczne Audi Q8 e-tron, natomiast
oddziat w Lipsku dwa elektryczne modele Porsche.
Koncern uruchamia centrum badarn nad akumulato-
rami w Salzgitter.

TESLA GIGAFACTORY BERLIN
OTWARTA

Pod koniec marca 2022 r. amerykanski kon-
cern Tesla oficjalnie uruchomit swoj pierwszy zaktad
w Europie — Tesla Gigafactory Berlin Brandenburg.
Zaktad pofozony na powierzchni 227 tys. m? wy-
twarzac bedzie 500 tys. elektrycznych aut rocznie.
Dzieki inwestycji w Niemczech Tesla chce wzmoc-
ni¢ swojg pozycje na rynku Unii Europejskiej i sku-
teczniej konkurowac z europejskimi producentami.
W zaktadzie wytwarzany bedzie na poczatek model
Tesla Y oraz akumulatory trakcyjne.

HONDA | GM ZBUDUJA
ELEKTRYCZNE AUTO
KOMPAKTOWE

Koncern General Motors podpisat wiosng
2022 r. strategiczne partnerstwo z japonskg Hon-
da®. Firmy planujg budowe elektrycznego kompak-
towego crossovera, ktéry ma trafi¢ do sprzedazy
w 2027 r. Obydwie firmy widzg nisze rynkowg w seg-
mencie mniejszych aut elektrycznych, ktérych jak
dotad nie wprowadzita na rynek Tesla.

* https://www.autoweek.com/news/green-cars/a38485584/vw-electric-car-production-wolfsburg-hanover/

" https://www.barrons.com/articles/gm-honda-tesla-stock-ev-51649169234?mod=bol-social-tw

2 https://www.energy.gov/sites/prod/files/2020/12/f81/Energy%20Storage%20Market%20Report%202020_0.pdf
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ELEKTRYCZNE AUTOSTRADY
DLA TIROW

Z powodu wagi akumulatorow elektryfika-
cja transportu ciezarowego napotyka problemy.
Pomimo badan nie stworzono dotychczas stan-
dardu pozwalajgcego na budowe efektywnych
pojazdow ciezarowych EV. Testuje sie zatem
rézne rozwigzania. W 2021 r. firma Siemens
zbudowata np. w Niemczech 10-kilometrowy
testowy odcinek ,elektrycznej” autostrady dla ti-
réw. Samochody ciezarowe pobierajg prad z za-
wieszonej nad drogg sieci za pomocg pantogra-
fu, podobnie jak elektryczny tabor szynowy.
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Typowy samochod elektryczny wymaga zastosowania
szesciokrotnie wiekszej ilosci mineratow niz pojazd z silni-
kiem spalinowym. Nowoczesne akumulatory trakcyjne wy-
magajg zastosowania pierwiastkow ziem rzadkich, a takze
litu, kobaltu. grafitu, manganu i niklu. Problem w tym, ze ich
ztoza nie sg réwnomiernie roztozone na $wiecie, w dodatku
czesto takze w regionach niestabilnych politycznie. Wiek-
szos$¢ zidentyfikowanych zt6z pierwiastkéw ziem rzadkich
znajduje sie w Chinach i Mjanmarze (dawna Birma). Nikiel
pochodzi gtéwnie z Indonezji, Rosji i Filipin. Wiekszos¢ ko-
baltu wydobywa sie natomiast w Demokratycznej Republice
Konga. Pozyskiwanie go odbywa sie czesto w nieludzkich
warunkach, m.in. z zaangazowaniem pracy dzieci.
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WYZWANIA PO 2030

Dynamika sprzedazy samochodow elektrycznych najprawdopodobniej zwolni po 2030 r. Wynikac to bedzie
zarowno z pewnego nasycenia rynku, jak i polityki panstw. W przypadku bogatych krajow zachodnich spodziewac sie
mozna ograniczenia zachet stymulujgcych zakup ,elektrykéw”. Natomiast kraje ubozsze wcigz nie bedg mogty sobie
na to nawet pozwoli¢. Mozna tez spodziewac sie opinii kwestionujgcych ekologicznosc¢ aut elektrycznych. W Norwe-
gii pojawity sie juz gtosy, ze aut elektrycznych jest za duzo i... zanieczyszczajg miasta®.

Kluczowymi czynnikami wspierajgcymi rozwoj rynku aut EV stang sie: zasieg pojazddw, czas ich tadowania
oraz rozbudowa infrastruktury tadowania. Poza ogélnodostepnymitadowarkami powstawac beda rowniez instalacje

zamkniete przeznaczone dla flot firmowych.

CIEZAR MINERALOW W SAMOCHODACH SPALINOWYCH | ELEKTRYCZNYCH (W KG)
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Zrédto: International Energy Agency/FuelsEurope

PROBLEMY Z LITEM

Elektryfikacja transportu wymaga¢ bedzie zwiek-
szenia produkcji akumulatoréw, a takze poprawy ich efek-
tywnosci. W 2050 r. $wiat potrzebowac¢ bedzie rocznie
ogniw o pojemnosci 14 TWh w poréwnaniu z 0,14 TWh
w 2020 r. Jednym z materiatow powszechnie wykorzy-
stywanych do produkcji akumulatoréw trakcyjnych jest
lit. Popyt na ten rzadki metal w 2030 r. bedzie wyzszy az
30-krotnie w porownaniu z 2020 r., w 2050 r. zas zapo-
trzebowanie wzrosnie az stukrotnie. Juz obecnie popyt
na lit znacznie przewyzsza jego podaz. Skutkiem tego
jest wzrost cen. Tylko w ciggu pierwszych osmiu miesie-
cy 2022 r. ceny litu zwiekszyty sie ponadczterokrotnie, do
okoto 76 tys. dol. za tone.

S3 jednak réwniez dobre informacje. Koszt akumu-
latoréw do samochodow elektrycznych w przeliczeniu na
kilowatogodzine magazynowanej energii spadt o prawie
90 proc. w ciggu ostatnich 10 lat. Same akumulatory nie
staniaty jednak w takim samym tempie, poniewaz z roku
na rok rosta ich srednia pojemnosc¢.

Pojemnos¢ akumulatoréw trakeyjnych samocho-
déw EV uzalezniona jest od modelu. Niewielki smart EQ
ForTwo wyposazony jest np. w ogniwo 0 pojemnosci
17,6 kWh. W przypadku tesli model S ma ono juz jednak
pojemnos¢ 100 kWh. Natomiast elektryczny volkswa-
gen ID.3 wyposazony moze by¢ w trzy rodzaje akumu-
latoréw — o pojemnosci 45, 58 lub 77 kwh.

Nawet najmniejszy w petni natadowana akumula-
tor smarta przechowuje zatem wiecej energii niz wyko-
rzystuje sie kazdego dnia w przecietnym polskim domu.
Szacuje sie, iz czteroosobowe gospodarstwo domowe
w naszym kraju zuzywa srednio 2600—5500 kWh ener-
gii rocznie, tj. 7,1-15,1 kWh dziennie. W USA gospo-
darstwo domowe zuzywa przecietnie niecate 29 kWh
energii dziennie.

Producenci stale pracujg nad ulepszaniem tech-
nologii. Wchodzgce na rynek samochody elektryczne
koncernu General Motors wyposazane bedg w nowo-
czesne akumulatory Ultium, ktére sg tansze o okoto
60 proc. od stosowanych obecnie na rynku.

* https://www.polskieradio24.pl/42/259/Artykul/2956739,Norwegia-auta-elektryczne-zaczynaja-przeszkadzac-Minister-sugeruje-inne-formy-podrozowania
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CZOLOWI PRODUCENCI AKUMULATOROW TRAKCYJNYCH
DO SAMOCHODOW ELEKTRYCZNYCH

u.s
44 GWh

8. Szwecja
4 GWh

9. UK

26Wh

4. Polska
22 GWh

7. Niemcy 6. Japonia

11 GWh 2~ 17 GWh
3. Wegry
28 GWh
5. Korea Pid.
18 GWh

10. Australia
1 GWh
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WODOR

Wodor jest najczesciej wystepujgcym pierwiastkiem
we Wszechswiecie. Okoto 75 proc. materii w kosmosie
to wodor. Wystepuje nawet w skatach. Cho¢ jest jednym
Z najczesciej wystepujagcych pierwiastkdw na Ziemi, to
nie wystepuje w sposob naturalny w czystej postaci. Jako
gaz (H2) jest bezbarwny, bezwonny i bezsmakowy. Nie jest
toksyczny i bardzo tatwo wchodzi w reakcje z innymi pier-
wiastkami, zwtaszcza tlenem i azotem.

Odkrywca wiasciwosci wodoru jest francuski fizyk
Antoine Laurent de Lavoisier. W 1783 r. dowiodt on, iz gaz
ten, spalajac sie, zamienia sie w wode. Efektem tej reakc;i
jest uwolnienie duzych ilosci energii. Dlatego woddr uwa-
zany jest za najbardziej obiecujgce zrodto zielonej i nie-
wyczerpalnej energii, ktorg zasila¢ bedzie mozna réwniez
transport.

NIE KAZDY WODOR
JEST DOBRY DLA SRODOWISKA

Proces spalania H2 nie jest catkowicie neutralny dla
srodowiska. Utlenienie nieelektrochemiczne wodoru przy
uzyciu tlenu z powietrza powoduje bowiem powstawanie
tlenkéw azotu (NOx). Mimo to w poréwnaniu ze skutka-
mi spalania paliw ropopochodnych proces ten jest bez-
dyskusyjnie bardziej przyjazny srodowisku. Wiekszym
problemem jest natomiast sposéb, w jaki wytworzono
wczesniej wodor.

Istnieje kilka podstawowych technologii pozwa-
lajgcych na uzyskiwanie wodoru. Jedng z metod jego
otrzymywania jest reforming parowy weglowodorow.
Wykorzystuje sie do niego np. gaz ziemny, ktory w reakgcji
z parg wodng powoduje wydzielenie czgsteczek wodoru.
Niestety, ubocznym efektem tego procesu jest tez po-
wstawanie CO2z. Innym sposobem na pozyskanie wodoru
jest proces zgazowania wegla. On réwniez nie jest neu-
tralny dla srodowiska.

Sposobem na uzyskanie wodoru neutralnego dla
srodowiska jest elektroliza wody. Proces ten polega na
rozbiciu czasteczki wody H20 na lotny wodér (Hz2) oraz
tlen (0). Kluczowe jest jednak wykorzystanie do tego celu
energii elektrycznej powstatej wytgcznie ze zrédet odna-
wialnych.

KOLORY

Wprawdzie woddr jest zawsze bezbarwny, ale czesto okresla
sie go za pomocg koloru. ,Kolor” odnosi sie do technologii, za
pomocy ktorej wodor zostat wytworzony.

Szary — gaz powstajgcy z obrébki gazu ziemnego (reforming
parowy); efektem tej reakciji jest rowniez uwolnienie dwutlenku
wegla. Obecnie okoto 90 proc. wodoru wytwarzanego na swie-
cie to szary wodor.

Brazowy — powstaje w procesie zgazowania wegla.

Niebieski — powstaje w sposob podobny do szarego, lecz dzieki
zastosowanym technologiom ,wyfapywania” CO2 do atmosfery
przedostaje sie mniej dwutlenku wegla niz w przypadku wodoru
szarego.

Zielony — wodor catkowicie przyjazny dla srodowiska wytwo-
rzony w procesie elektrolizy wody, ale z wykorzystaniem wytacz-
nie energii ze zrodet odnawialnych, zwtaszcza takich, jak stonce,
wiatr i woda.

Na koszt zielonego wodoru wptywa cena urzadzen do
jego produkgji oraz cena energii elektrycznej. Koszty elektrolize-
row systematycznie spadajg wraz z narastaniem konkurencji na
rynku i skalowania technologii.

Spada rowniez koszt zielonej energii w wyniku ulep-
szania technologii i zwiekszania efektywnosci instalacji
solarnych i wiatrowych. Juz w 2030 r. koszt produkcji zie-
lonego wodoru spadnie ponizej kosztu wytworzenia niebie-
skiego wodoru, w 2050 r. za$ zielony wododr bedzie tanszy
od szarego. Wptyw na ten stan rzeczy bedzie mie¢ oczywi-
Scie rozwdj odnawialnych zrodet energii.

PALIWO PRZYSZLOSCI

Wykorzystanie wodoru jako czystego paliwa przysziosci
w celu ograniczenia emisji CO2 ma sens w przypadku korzysta-
nia z zielonego wodoru powstajgcego w wyniku elektrolizy wody
Z uzyciem energii ze zrodet odnawialnych, jak rowniez innych
przyjaznych srodowisku technologii, np. zgazowania odpaddw.

Proces elektrolizy wymaga znaczacej ilosci energii
elektrycznej. Do wyprodukowania jednego kilograma wo-
doru potrzeba okoto 54 kilowatogodzin energii elektryczne;j.
Zasadne jest zatem pytanie, czy zuzycie takiej ilosci energii
jest optacalne.

powered by

Hydrogen

BEZPIECZENSTWO

Gestos¢ wodoru w warunkach normalnych jest
jego bardzo mata, co jest zaletg. W przypadku przebi-
cia zbiornika dochodzi do szybkiego uwolnienia gazu.
Dzieki temu nie gromadzi sie on w poblizu. Wykorzy-
stywane obecnie zbiorniki do przechowywania wodo-
ru przechodza rygorystyczne testy i z zasady mogg
wytrzymac dwukrotnie wieksze cisnienie w poréwna-
niu ze standardowymi wymogami.

Podobnie jak inne paliwa wysokoenerge-
tyczne woddér w pewnych warunkach moze by¢
niebezpieczny. W przypadku rozszczelnienia
zbiornika zaptonowi ulega gaz wydostajgcy sie
poza zbiornik, a nie sam zbiornik. W kierunku wy-
rzutu uchodzacego pod cisnieniem gazu pojawia
sie wowczas ptomien.

W 2019 r. w norweskim miescie Sandvika do-
szto do wybuchu zbiornika z wodorem w trakcie tan-
kowania auta. Lekkich obrazen doznaty dwie osoby,
ale przyczyna nie byto poparzenie lecz... odpalenie
poduszek powietrznych w znajdujgcych sie w pobli-
zu samochodach w nastepstwie eksplozji®4. Przy-
czyng zdarzenia byto niewtasciwe wykonanie pota-
czenia zbiornika wodoru z wezem dystrybucyjnym.

PRODUKCJA WODORU

Polska jest jednym z najwiekszych producen-
tow wodoru w Unii Europejskiej. Jednak powstaje
on z paliw kopalnych, a zatem nie spetnia celow
ograniczenia emisji CO2%.

Liderem w Polsce jest Grupa Kapitatowa
Grupa Azoty SA, ktéra wytwarza ok. 420 tys. ton
wodoru rocznie, co daje jej 32,3 proc. udziatu
w rynku. Znaczacymi graczami sg takze spotki,
ktore w praktyce catos¢ produkcji przeznaczajg na
wtasne potrzeby:

+ Grupa PKN Orlen, z udziatem ok. 15,2 proc., pro-
dukcja ok. 199 tys. t/r. (w tym 59 tys. t wytwarza-
ne przez dawng Grupe Lotos),

- Koksownie Zdzieszowice oraz Przyjazn, z udzia-
tem ok. 11,5 proc., produkcja ok. 149 tys. t/r.

Inaczej jest z wodorem zielonym. W 2021 .
w Polsce funkcjonowaty jedynie prototypowe in-
stalacje wytwarzajgce taki gaz, powstate w ramach
prowadzonych projektow badawczo-rozwojowych.
W tym czasie w Unii Europejskiej dziatato 300 elek-
trolizeréw odpowiadajgcych za mnigj niz 4 proc. cat-
kowitej produkcji wodoru.

3 https://www.thedrive.com/tech/28489/a-hydrogen-station-in-norway-blows-up-truth-is-among-the-victims
3 Strategia wodorowa Polski do 2030 r.
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W lipcu 2020 r. Komisja Europejska przyjefa unijng strategie wodorowa. Zaktada ona zwiekszenie udziatu wodoru
w koszyku energetycznym Europy z obecnych 2 proc. do 13—14 proc. w 2050 r. W okresie przejsciowym strategia prze-
widuje mozliwos¢ wykorzystania wodoru niskoemisyjnego. taczne inwestycje w wodor odnawialny w Europie mogg
do 2050 . siegng¢ 180—470 mid euro, a inwestycje w niskoemisyjny wodor z paliw kopalnych — od 3 do 18 mld euro®.

W pierwszej fazie (lata 2020-2024) celem strategicznym UE jest zainstalowanie zasilanych energig odnawial-
ng elektrolizerow o mocy co najmniej 6 GW. W kolejnej fazie (2025-2030) woddr musi stac sie nieodtgczng czescig
zintegrowanego systemu energetycznego Unii Europejskie;j.

Strategicznym celem jest zainstalowanie do 2030 r. zasilanych energig ze Zrodet odnawialnych elektrolizerow
0 mocy co najmniej 40 GW, ktére moga wyprodukowac nawet 10 milionéw ton wodoru w UE.

Zgodnie z unijng strategia 2050 hydrogen vision w 2050 r.:

+ produkcja wodoru bedzie pokrywac 24 proc. ogdlnego zapotrzebowania na energie elektryczng,

+ wykorzystanie wodoru przyczyni sie do obnizenia emisji CO2 0 560 min ton rocznie,

+ branza wodorowa (produkcja + wyposazenie) generowac¢ bedzie 820 mld euro przychoddéw rocznie,

+ dzieki wodorowi spadnie takze zanieczyszczenie innymi gazami, np. emisje NOx zmniejszg sie o 15 proc.,,
+ branza wodorowa stworzy bezposrednio i posrednio 5,4 min miejsc pracy w UE.

Zwiekszenie wykorzystania wodoru w miksie energetycznym UE przewiduje réwniez opublikowany 18 maja
2022 r. plan uniezaleznienia sie UE od paliw kopalnych importowanych z Federacji Rosyjskiej (REPowerEU)*. Prze-
widuje ona m.in. powotanie europejskiej platformy energetycznej utatwiajacej wspolne zakupy wodoru.

Zgodnie z Krajowym Planem Odbudowy Polska zobowigzata sie otworzy¢ do Il kwartatu 2026 r. 25 ogdélnodo-
stepnych stacji tadowania pojazdéw wodorem. Do tego czasu powinnismy tez zbudowac zasilane wytgcznie ener-
gig ze zrodet odnawialnych instalacje do produkgji zielonego wodoru wraz z infrastrukturg do produkcji tego gazu
0 mocy 250 megawatow.

JAKTO DZIALA

Pojazdy wodorowe okresla sie akronimem FCEV (fuel
cell electric vehicle). FCEV sg w praktyce pojazdami elektrycz-
nymi, nie zas autami, w ktorych silnikach zamiast zwyktego
gazu spala sie wodor. Wprawdzie FCEV spalajg wodor, ale
proces ten nastepuje nie w silniku zaptonowym, ale w ogni-
wie paliwowym (fuel cell). Wytwarza ono energie elektrycz-
ng zasilajgca silnik elektryczny pojazdu FCEV. Co ciekawe,
pierwsze ogniwo paliwowe skonstruowano juz w 1835r.

Istnieje techniczna mozliwos¢, aby wodor byt pali-
wem w tradycyjnych silnikach spalinowych zamiast gazu
LPG. Ponad 20 lat temu tworzono nawet prototypy takich
pojazdow. Technologia bezposredniego spalania wodoru
nie rozwineta sie, poniewaz rozwigzanie takie prowadzito do
bardzo szybkiego korodowania, zuzycia i zniszczenia ele-
mentow silnika spalinowego.

Branza motoryzacyjna przyglada sie potencjatowi wo-
doru juz od kilkudziesieciu lat. W latach 60. XX wieku Gene-
ral Motors stworzyt pierwszy samochod zasilany ogniwem
paliwowym — Chevrolet Electrovan. Rozwijat predkos¢ ok.
110 km/h, a jego zasieg wynosit 200 km. Byt mato praktycz-
ny. Miat jedynie dwa miejsca, poniewaz caty tyt pojazdu zaj-
mowaty zbiorniki gazu.

Choc technologia nie miata szans przyjac sie na rynku,
to jednak wysitek inzynierow GM nie poszedt na marne i nie-
ktore rozwigzania znalazty zastosowanie w amerykanskim
planie budowy promoéw kosmicznych. Technologie ogniw
paliwowych opartych na wodorze rozwijane sg w XXI wieku.
Pracujg nad nimi obecnie przede wszystkim takie koncerny,
jak Toyota, Honda oraz Hyundai.

ZALETY FCEV

Zaletg aut napedzanych ogniwami paliwowymi
jest zasieg. Eksploatowane obecnie FCEV zasilane ogni-
wami paliwowymi na wodor moga przejechac¢ srednio
600-800 km. Odnotowano nawet rekord — ponad 1000 km
przejechata przez znaczng czesc¢ Europy toyota mirai, kon-
czac trase w Paryzu.

Elektryczne FCEV nie tracg zasiegu podczas niskich
temperatur. Spadek wydajnosci aut elektrycznych w czasie
np. ostrych zim nie ma bowiem zwigzku z pracg samego sil-
nika elektrycznego, ale z ograniczeniami akumulatoréw lito-
wo-jonowych wykorzystywanych przez BEV. Kolejng zaletg
FCEV jest krotki czas tadowania. Napetnienie zbiornika wo-
doru zajmuje kilka minut, co jest poréwnywalne z czasem
klasycznego tankowania.

Zaletg FCEV jest tez waga. Mimo dodatkowego cie-
zaru zbiornika na wodoér samochdéd akumulatorowy jest na
0got jeszcze ciezszy. Z tego powodu wtadze niemieckiego
Stuttgartu wprowadzajg ograniczenia nawet dla pojazdow
elektrycznych poruszajgcych sie po tym miescie. Ciezkie
auta elektryczne réwniez ,brudzg” srodowisko, poniewaz
w trakcie jazdy szybciej zuzywajg sie ich opony, przez co
wzrasta stezenie pytu zawieszonego w powietrzu.

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT

SAMOCHODY ELEKTRYCZNE
EMITUJA WIECEJ PYLU
ZAWIESZONEGO

Z badan przeprowadzonych przez OECD wyni-
ka, iz duze pojazdy elektryczne wytwarzajg do 8 proc.
wiecej pytu zawieszonego PM 2,5 niz poréwnywalnej
wielkosci auta z silnikami spalinowymi. Dzieje sie tak
pomimo stosowania przez pojazdy elektryczne ha-
mowania regeneracyjnego, co zmniejsza potrzebe
uderzania w pedat hamulca. Czgstki state emitowane
z hamulcow i opon bedg nadal stanowi¢ zagrozenie
dla zdrowia, a po rewolugji elektromobilnosci ich ste-
zenie w duzych miastach moze nawet wzrosngc¢®.

WODOR W TRANSPORCIE
MORSKIM | LOTNICTWIE

Juz obecnie istnigje techniczna mozliwosc
zastgpienia napedow spalinowych ogniwami pali-
wowymi na wodoér do napedzania statkow daleko-
morskich. Kontenerowiec na trasie Chiny—Europa
napedzany ogniwem paliwowym musiatby jednak
zabiera¢ do 5 proc. mniej tadunku.

Mozliwosci zastgpienia paliwa z ropy naftowej
wodorem istniejg takze w przypadku samolotow.
W 2020 r. w powietrze wzbit sie pierwszy samolot
zasilony ogniwem paliwowym. Airbus pracuje nad
trzema prototypami samolotéw zasilanych wodo-
rem. Prace sg na wczesnym etapie, a nowe samo-
loty moga pojawic sie na rynku w 2035 r. Ogniwa
mogag sprawdzac¢ sie przede wszystkim na krotkich
i srednich dystansach, co i tak obnizytoby emisje
CO02 z lotnictwa o ponad 30 proc.

Co zatem jest powodem, iz FCEV nie rozwija sie
tak szybko jak auta elektryczne? Po pierwsze prace nad
wykorzystaniem technologii wodorowych nie sg tak za-
awansowane, jak ,elektrykow”. Wyzwaniem jest takze
stworzenie catej infrastruktury produkcji, transportu
i dystrybucji wodoru.

Wsrod koncernéw motoryzacyjnych trwa jednak ostra
rywalizacja. Na rozw¢j FCEV postawili przede wszystkim
Azjaci — japoriska Toyota i potudniowokoreanski Hyundai.
Ich przedstawiciele twierdza, iz przysztoscig motoryzaciji
beda wtasnie auta typu FCEV, nie zas BEV.

Hyundai przedstawit strategie Hydrogen Way. Zgodnie
z nig w latach 2030—2040 chce stac sie globalnym liderem na
rynku FCEV. Warte odnotowania jest tez podejscie Toyoty. Ja-
ponski koncern w ostatnich latach wykazywat mniejsze zain-
teresowanie wprowadzaniem aut elektrycznych, koncentrujgc
sie wtasnie na rozwoju prac nad ogniwami paliwowymi.

% https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52020DC0301&from=IT
% https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_22_3131

% Przejscie na pojazdy elektryczne nie rozwigze problemu zanieczyszczenia ,pytem drogowym” — w rzeczywisto$ci moze go pogtebi¢ — EURACTIV.com
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SZANSA DLA KOLEI

Woddr moze stac sie uzupetniajgcym paliwem
w transporcie kolejowym, zastepujgc lokomotywy
dieslowskie na niezelektryfikowanych trasach.
Wiosng 2021 r. przeprowadzono testy pociggéw
wodorowych we Francji. Pociggi na woddr chca
takze wprowadzi¢ Czesi. Podobne plany ma Polska.
W czerwcu 2021 r. na torze Instytutu Kolejnictwa
w Zmigrodzie testowano wodorowy pocigg Alstomu
CoradiaiLint. Rozwigzania takie wprowadzit rowniez
Siemens. Swojg lokomotywe wodorowa opracowuje
tez bydgoska PESA®.

WYZWANIA

Do otrzymania tej samej ilosci energii ze
sprezonego wodoru w poréwnaniu z gazem CNG
potrzeba okoto trzy razy wiekszego zbiornika. Prze-
chowywanie wodoru wymaga zatem duzo wiecej
miejsca niz tradycyjnego gazu. Dla 4,2 kg sprezo-
nego wodoru pod cisnieniem 700 baréw wymaga-
ny jest zbiornik o masie okoto 135 kg. Stosowane
obecnie zbiorniki wykonane sg ze wzmocnionego
wiokna weglowego. W porownaniu bakiem na ben-
zyne zbiornik wodoru ma cztery, pie¢ razy wieksza
objetosc¢ i 10 razy wiekszg mase.

Woddér mozna doprowadzi¢ réwniez do fazy
ciektej. Wymaga to jednak schtodzenia gazu do
temperatury okoto minus 252°C, a nastepnie utrzy-
mania jej przez caty czas przechowywania. Tech-
nologie takie istniejg, ale ich stosowanie jest zbyt
kosztowne. Optacalnosc zalezy od ilosci magazyno-
wanego wodoru, czasu magazynowania oraz odle-
gtosci, na jaka wodor bedzie transportowany.

Ze wzgledu na wiasciwosci woddr bardzo
fatwo wchodzi w reakcje z innymi materiatami,
powodujgc np. przyspieszong korozje metali. Dla-
tego wyzwaniem dla inzynieréw byto m.in. opraco-
wanie optymalnej metody magazynowania gazu.
W 2015 r. Toyota stworzyta zbiornik na wodor. Kon-
cern udostepnit patent na ten wynalazek na pie¢ lat,
co moze zdynamizowac i przyspieszy¢ prace nad
napedami.

POLSKA STRATEGIA WODOROWA

Rzad przedstawit ,Polskg strategie wodorowg” do

2030 r. z perspektywa do roku 2040 r.4° Dokument wskazuje

szesc celdw szczegotowych:

+ Cel 1 - wdrozenie technologii wodorowych w energetyce
i cieptownictwie;

» Cel 2 - wykorzystanie wodoru jako paliwa alternatywne-
go w transporcie;

+ Cel 3 — wsparcie dekarbonizacji przemystu;

+ Cel 4 - produkcja wodoru w nowych instalacjach;

+ Cel 5 — sprawny i bezpieczny przesyt, dystrybucja i maga-
zynowanie wodoruy;

» Cel 6 — stworzenie stabilnego otoczenia regulacyjnego.

Wskaznikami osiggniecia zaktadanych celdw strategii

wodorowej do 2030 r. beda:

+ Zainstalowana moc instalacji do produkgji niskoemisyjne-
go wodoru: 50 MW do 2025r. i 2GW do 2030 r,,

+ Liczba dolin wodorowych: co najmnigj 5,

+ Liczba bedacych w uzyciu autobuséw wodorowych:
100-250 do 2025.1800-1000 do 2030,

+ Liczba stacji wodoru: minimum 32 do 2025,

+ Zawarcie porozumienia na rzecz budowy gospodarki wo-
dorowej,

+ Stworzenie ekosystemu innowacji dolin wodorowych,

+ Utworzenie centrum technologii wodorowych.

KOSZTY PRODUKCJI WODORU

Do wyprodukowania kilograma wodoru w procesie
elektrolizy wody zuzywa sie okoto 54 kWh energii elektrycz-
nej. Korzystajgc z domowego gniazdka przy cenach z poto-
wy 2022 r. wydalibysmy zatem na to 30—35 zt na sam prad.
Na koszt produkgcji wptywa takze cena elektrolizerow. Spo-
sobem na wytworzenie zielonego wodoru jest elektroliza
wody z wykorzystaniem odnawialnych zrodet energii. Aby
to sie opfacato, energia z OZE musi by¢ tansza niz obec-
nie. Juz w 2030 r. koszt produkcji zielonego wodoru spadnie
ponizej kosztu wytworzenia niebieskiego wodoru, w 2050 r.
zas zielony woddr bedzie taiszy od szarego.

Aktualnie koszty energii z OZE rdznig sie znaczgco
w zaleznosci od lokalizacji. Nowe elektrownie stoneczne
budowane na nastonecznionych obszarach pustynnych
wytwarzajg znacznie wiecej energii niz podobne w krajach
o chtodnym klimacie. Niezaleznie od tego rosnie ogoina
efektywnos¢ instalacji fotowoltaicznych.

Wedtug Miedzynarodowej Agencji Energetycznej cena
produkcji wodoru na przetomie 2021-2022 r. ksztattowata
sie nastepujaco:

+ Parowy reforming gazu ziemnego: 1-3,5 dol./kg,

+ Zgazowanie wegla: 1,2-2,2 dol./kg,

- Elektroliza wody: 3-7,5 dol./kg (w zaleznosci od zZrodta
i kosztéw energii).

 https://www.nakolei.pl/zdziarski-wodorowa-lokomotywa-pesy-w-polowie-maja-ruszy-na-testy-do-zmigrodu/

0 https://www.gov.pl/web/klimat/polska-strategia-wodorowa-do-roku-2030
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14 pazdziernika 2021 r. podpisano porozumienie
na rzecz budowy gospodarki wodorowej*'. Pod do-
kumentem podpisali sie przedstawiciele 138 pod-
miotow, ktorych dziatalnos¢ na réznych odcinkach
moze wesprze¢ rozwoj gospodarki wodorowe;.
Sygnatariuszami porozumienia sg m.in. Agencja
Rozwoju Przemystu, PKN Orlen, Polskie Gornictwo
Naftowe i Gazownictwo, Grupa Azoty, Enea, PERN
i Gaz-System.

CZY TO SIE OPLACA

Kilogram zielonego wodoru na stacjach benzynowych
w Niemczech kosztowat w sierpniu 2022 r. 12,85 euro, .
okoto 60,4 zt (wedtug kursu euro do ztotego z sierpnia
2022 r.). W efekcie petne zatankowanie zbiornika hyundaia
nexo (6,3 kg) z deklarowanym przez producenta zasiegiem
666 km kosztowatoby ok. 380 zt, a koszt przejazdu 100 kilo-
metrow wyniostby okoto 57 ztotych. Ze wzgledu na wyzsza
cene samego FCEV petne koszty eksploatacji i amortyzacja
takich pojazdow sg wcigz duzo wyzsze niz aut spalinowych.

41 https://www.gov.pl/web/klimat/porozumienie-sektorowe-gospodarka-wodorowa
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POPULARNOSC AUT WODOROWYCH

Wedtug Miedzynarodowej Agencji Energii w 2020 . licz-
ba rejestracji samochodéw FCEV wyniosta ponad 11,4 tys.
sztuk, a flota uzytkowanych pojazdéw na catym $wiecie
wzrosta do 34,8 tys. sztuk. W 2021 r. na $wiecie sprzedano
15 500 samochoddw z ogniwami paliwowymi — ocenia firma
Jato Dynamics. W sumie od momentu startu sprzedazy na
drogi trafifto mniej wiecej 40—-50 tysiecy aut na wodor®.

Najwiekszg liczbe aut FCEV na swiecie posiada Korea
Potudniowa. W Polsce na koniec 2021 r. zarejestrowanych
byto 79 aut typu FCEV. W ciggu pierwszych siedmiu miesie-
cy 2022 r. przybyto ich jednak 45 i na koniec lipca 2022 r.
byto ich 1244,

“ https://elektrowoz.pl/ladowarki/pierwsza-stacja-tankowania-wodoru-grupy-polsat-przy-ul-tango-w-warszawie-druga-w-porcie-praskim-gaz-z-elektrolizy/

“ https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Licznik-elektromobilnosci/Marzec-2022
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MAPA STACJI tADOWANIA WODOREM W EUROPIE SRODKOWEJ

a‘.\
b ﬂ. [ ] =]
~J(
® e & %o
-‘.' . '.'
.@8t¥. © ® @ & P
P e e
oy @ D)
0 “f"'r'
@ T o >
*°G 0?2
< o e l.r.) . ®
L)
d) o
"‘.l ] —

Zrédto: https://h2.live/en/

o,

@ otwarte

@ W przygotowaniu

@ tymczasowo
zamkniete

* Stan na 29.04.2022

Grupa Orlen posiadata w potowie 2022 r. w swej sieci dwie stacje tankowania wodoru w Niemczech. W czerwcu
2022 r. Orlen uruchomit mobilng stacje na terenie zajezdni autobusowej w krakowskim Ptaszowie. W 2022 r. powstac
maijg kolejne trzy w Czechach. W 2023 r. planowane jest uruchomienie stacji wodorowych w Poznaniu i Katowicach.
Z kolei przejety przez Orlen Lotos planuje realizacje do 2023 r. projektu Pure H2. Zaktada on budowe instalacji do
oczyszczania i dystrybucji wodoru oraz dwoch punktow tankowania tego paliwa, w Warszawie i Gdansku.

PRZYKLADOWE KOSZTY PRODUKCJI
KILOGRAMA ZIELONEGO WODORU W 2021 R.
(W DOLARACH)

PROJEKT (KRAJ) KOSZT

Aman (Mauretania) 3,18
HNH (Chile) 3,20
Helios (Arabia Saudyjska) 3,33
Beijing Jingneng (Chiny) 858
Western Green Energy Hub (Australia) 3,53
Asian Renewable Energy Hub (Australia) 3,63
SeaH2Land (Niderlandy) 575

Zrédto: Statista
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KRAJ

Japonia

Korea Potudniowa
USA

Chiny

Niemcy

Francja

Wielka Brytania
Kanada

Dania

Norwegia

LICZBA STACJI tADOWANIA WODOREM
W WYBRANYCH KRAJACH*

ILOSC
STACJI
169
112
107
105
93
29
15

Zrédto: Statista i inne dostepne informacje,

* na koniec kwietnia 2022

KOREANCZYCY POSTAWILI
NA WODOR

W styczniu 2019 r. rzad w Seulu opublikowat
,wodorowg mape drogowg". Korea Potudniowa ma
stac sie swiatowym liderem w wykorzystaniu wo-
doru w transporcie. Do 2040 r. Koreanczycy chcg
wyprodukowac¢ 6,2 min aut FCEV i zbudowac¢ 1200
stacji zasilania Hz2*.

Plany zwigzane z wodorem ogtosity tez inne
polskie firmy. Przed potgczeniem z Orlenem Lotos
w konsorcjum z Instytutem Energetyki oraz Aka-
demig Goérniczo-Hutniczg im. Stanistawa Staszica
w Krakowie rozpoczat wart prawie 10 min zt projekt
wodorowy VETNI.

KGHM Polska Miedz SA zostat natomiast
gtéwnym partnerem biznesowym Dolnoslaskiej Do-
liny Wodorowej powotanej przez Agencje Rozwoju
Przemystu SA. Z kolei Polskie Gérnictwo Naftowe
i Gazownictwo podpisato listy intencyjne z trzema
firmami w ramach projektu z obszaru wodorowego
,Blue H2".

GOSPODARKA WODOROWA: NASZA STRATEGIA

OBSZAR ASPIRACJE

Lider transformacji na
rynku Europy Srodkowej

@ Mobilnos$é

Gtéwna dzwignia
dekarbonizacji

@ Rafineria
i petrochemia

Istotny dostawca
i odbiorca Europejskiej Sieci
Przesytu Wodorowego

@ Przemyst
i energetyka

i Partner pierwszego
@ Badania wyboru dla budowy
H Ai gospodarki wodorowej
1 T0ZWO) w Europie Srodkowej

Zrédto: PKN Orlen
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STRATEGIA WODOROWA ORLENU

Zmiany zachodzgce na rynku i odchodzenie od paliw ko-
palnych sprawity, iz gtowny polski producent paliw Grupa Orlen
przeksztatca sie w koncern multienergetyczny. Jednym z ele-
mentow tej transformacii jest strategia wodorowa.

Do 2030 r. PKN Orlen planuje zainwestowac¢ 7,4 mid zt
w dekarbonizacje, rozwdj produkcji i dystrybucji nisko- i zero-
emisyjnego wodoru, opartego na odnawialnych zrédtach ener-
gii, technologie przetwarzania odpaddw komunalnych oraz
badania i rozwdj. Grupa chce posiada¢ 540 MW nowych mocy
wytwoérczych wodoru pochodzacych z odnawialnych zrodet
energii oraz przetwarzania odpadow komunalnych.

PKN Orlen planuje budowe 10 hubdéw wodorowych
w Polsce i Czechach. Bedzie w nich produkowane rocznie oko-
fo 60 tys. t nisko- i zeroemisyjnego wodoruy, z czego 19 tys. t
przeznaczonego dla transportu. Do 2030 r. ptocka firma
planuje otworzy¢ 57 stacji tankowania wodorem w Polsce,
28 w Czechach i 26 na Stowacji.

2022-2025 ! 2025-2030 _E 2030+

I
WYSPECJALIZOWANA JEDNOSTKA B+R 1

“ https://www.airliquide.com/stories/hydrogen/korea-country-hydrogen-mobility-air-liquide-engaging-major-projects
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GRUPA POLSAT

Ambitne plany rozwoju infrastruktury wodo-
rowej przedstawita wiosng 2022 r. Grupa Polsat.
Chce ona uruchomi¢ pierwsza stacje tankowania
wodoru przy ul. Tango na warszawskim Mokotowie.
Druga ma powstac¢ w warszawskim Porcie Praskim.
Wystgpiono juz o pozwolenia na budowe obydwu
obiektow. tgcznie w najblizszych latach Polsat pla-
nuje wybudowac 30 stacji tankowania wodoru w ca-
fej Polsce.

Firma ma zamiar uruchomi¢ elektrolizery
0 facznej mocy 100 MW. Beda one zasilane energia
z farm fotowoltaicznych, wiatrem oraz energig po-
wstajgcg podczas spalania biomasy w Zespole Elek-
trowni Pgtnéw-Adamaéw-Konin. Elektrolizery Polsatu
wytwarza¢ majg okoto 40 ton wodoru dziennie.

EUROPEAN HYDROGEN BACKBONE

Optacalnos¢ wykorzystania wodoru w transporcie
zalezy od jego dostepnosci, co przektada sie na cene. Ko-
nieczne jest m.in. stworzenie infrastruktury przesytowej.
W 2020 r. 31 firm z UE, w tym takze polski Gaz-System,
utworzyto inicjatywe European Hydrogen Backbone. Jej
celem jest stworzenie w UE systemu przesytu wodoru
rurociggami.

Do 2030 r. planowane jest stworzenie na terenie
Unii Europejskiej sieci 28 tys. km wodorowych gazocig-
gow. W 2040 r. sie¢ ta ma sie powiekszy¢ do 53 tys. km.
Budowa infrastruktury przesytowej wodoru kosztowac na
80—-143 mild euro, ale jej efektem bedzie obnizenie kosztu
transportu wodoru do 17-32 eurocentéw za kilogram wo-
doru przesytanego na odlegtosc¢ tysigca kilometrow.

KIEDY KRAJE BEDA GOTOWE NA PRODUKCJE NIEBIESKIEGO WODORU

A
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“ https://gasforclimate2050.eu/news-item/european-hydrogen-backbone-grows-to-40000-km/
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AMONIAK - PALIWO DLA ZEGLUGI

Woddr taczy sie réwniez z azotem, tworzgc amoniak (wzér chemiczny NHa). To bezbarwny gaz o charaktery-
stycznym nieprzyjemnym zapachu. Podobnie jak czysty wodor (Hz) amoniak jest tatwopalny. Utleniajac sie poprzez
spalanie, amoniak tworzy czystg wode oraz azot. W odréznieniu od czystego wodoru amoniak ma wiasciwosci
toksyczne i draznigce. Obecnie wykorzystywany jest przede wszystkim w przemysle chemicznym, np. do produkc;ji
nawozow azotowych.

Moze by¢ jednak alternatywnym paliwem wykorzystywanym w zegludze dalekomorskiej, m.in. ze wzgledu na
nizszy koszt produkcji w poréwnaniu z wodorem. Miedzynarodowa Agencja Energii szacuje, ze w 2050 r. amoniak
stanowi¢ bedzie 45 proc. miksu paliwowego w zegludze®.

“7|EA, Net Zero by 2050 - A Roadmap for the Global Energy Sector, s. 108
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BIOPALIWA

Ograniczenie emisji CO2 osiggniete dzieki wprowadze-
niu pojazdow elektrycznych czy napedzanych wodorowymi
ogniwami paliwowymi nie wystarczy do osiggniecia celdw
klimatycznych UE. Ponadto pojazdy napedzane silnikami
spalinowymi bedg jezdzi¢ po drogach jeszcze przez wiele
lat. Dodatkowo — ze wzgledéw technologicznych i ekono-
micznych — zastosowanie napedow elektrycznych pozosta-
nie nieracjonalne w transporcie lotniczym i — w mniejszym
stopniu — morskim.

Rozwigzaniem sg biopaliwa, okreslane czasami mianem
technologii pomostowej (ang. bridge technology). W 2050 . bio-
paliwa mogg catkowicie zaspokaja¢ pozostatg czes¢ popytu na
paliwa w transporcie, poza energig elektryczng i wodorem.

Biopaliwa ciekte, w tym biopaliwa zaawansowane oraz
biogaz, a takze odnawialne ciekte i gazowe paliwa transporto-
we pochodzenia niebiologicznego juz teraz przyczyniajg sie do
zmniejszenia emisji COz i dywersyfikacji zrédet energii w trans-
porcie. Ich rozwdj wspiera innowacyjnosc, co takze przyczynia
sie do wzrostu zatrudnienia w gospodarce Unii Europejskiej
i zmniejsza stopien uzaleznienia od importu kopalnych surow-
coOw energetycznych, m.in. z Ros;ji.

Biopaliwa s3 istotnym uzupetnieniem miksu paliwo-
wego. Ich rola bedzie rosta w szczegdlnosci w tych sek-
torach transportu, ktére nie jest tatwo ,zelektryfikowac”
(lotnictwo i transport dalekomorski). W kolejnych dwach,
trzech dekadach maja one jednak ponadto wazna role do
odegrania takze w transporcie drogowym.

Pomyst wykorzystania biopaliw jest stary jak sama mo-
toryzacja. W czasach, kiedy tworzono pierwsze silniki spali-
nowe, paliwo wytwarzane z ropy stuzyto przede wszystkim
do oswietlenia. Natomiast paliwem dla pierwszych pojazdéw
byt spirytus o zawartosci 90-95 proc. czystego alkoholu.
Ford T, pierwsze seryjne auto na swiecie, mogt bez problemu
by¢ zasilany rowniez etanolem?®’.

Tworca silnika wysokopreznego Rudolf Diesel juz pod
koniec XIX wieku eksperymentowat z olejami roslinnymi. Die-
sel doszedt do wniosku, ze oleje takie mozna wykorzystywac
do napedu silnikéw w regionach, do ktérych nie mozna do-
starczyc¢ innych paliw.

Produkcje biopaliw na szerszg skale rozpoczeto juz w la-
tach 30. XX wieku w Belgii. Ostatecznie w motoryzacji w XX wie-
ku wygraty paliwa wytwarzane z ropy. Zadecydowata o tym
czysta kalkulacja ekonomiczna. Rafinacja ropy byfa tansza i bar-
dziej efektywna. Przede wszystkim mogta zaspokoi¢ rosnagcy
popyt zwigzany z gwattownym rozwojem motoryzagcji.

Biopaliwa stosuje sie od kilkudziesieciu lat, mieszajgc
je z tradycyjnymi paliwami z ropy naftowej w ramach blen-
dingu. W Brazylii biopaliwa majg az 25 proc. udziatu w miksie
paliw zasilajgcych transport. Udziat bioetanolu w benzynie
sprzedawanej na brazylijskich stacjach to az 49 proc. Okoto
10 proc. biokomponentow zawiera w Brazylii takze paliwo do
silnikdw diesla*®. Z kolei w Indonezji 30 proc. sktadu diesla
stanowi biopaliwo wytwarzane z oleju palmowego®.

DLACZEGO BIOPALIWA MNIEJ
SZKODZA NIZ PALIWA KOPALNE

Spalanie biopaliw — podobnie jak paliw kopal-
nych — powoduje uwalnianie sie dwutlenku wegla.
Mimo tego biopaliwa zaliczane sg do tzw. zrodet nisko-
emisyjnych (low carbon) w przeciwienstwie do paliw
kopalnych (high carbon). Takie stanowisko podziela
rowniez Unia Europejska.

Moze sie wydawac, ze emisje CO2 z obydwu
zrodet sg réwnie szkodliwe. Jest jednak inaczej. Spa-
lajgc klasyczne paliwa uwalniamy bowiem CO2 zgro-
madzony i ,przechowywany” w ropie, gazie czy weglu
od setek miliondw lat. Tymczasem spalanie biopaliw
uwalnia CO2 przechwycony i odktadany w roslinach
najczesciej kilka miesiecy wczesniej. Dlatego np. spa-
lanie bioetanolu zamiast benzyny przektada sie sred-
nio na redukcje emisji o 77 proc.*®

Spalanie biomasy i biopaliw jest o0 70—90 proc.
efektywniejsze i korzystniejsze dla srodowiska, ponie-
waz nie wptywa na dtugoterminowy bilans emisji CO2
na Ziemi. Dwutlenek wegla powstajgcy w wyniku spa-
lania biopaliw zamieniany jest przez rosliny w procesie
fotosyntezy na tlen. Globalny bilans CO2 zaktécany jest
natomiast przez emisje powstajgce ze spalania weglo-
wodordw zgromadzonych w Ziemi od miliondw lat.

7 https://petroleumservicecompany.com/blog/henry-fords-fuel-of-the-future-was-ethanol-but-we-still-use-gasoline/
“ https://www.epure.org/press-release/eu-ethanol-sets-new-record-for-greenhouse-gas-reduction-confirms-importance-to-europes-energy-independence

* https://www.ieabioenergy.com/wp-content/uploads/2021/11/CountryReport2021_Brazil_final.pdf

0 https://en.antaranews.com/news/222601/government-set-biodiesel-per-liter-price-touches-rp15559-for-april
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SZOK NAFTOWY POMOGL
BIOPALIWOM

Podobnie jak ekonomia zdecydowata o domina-
cji paliw z ropy naftowej w zasilaniu transportu, tak row-
niez przyczynita sie do rozwoju rynku biopaliw. W 1973 .
panstwa OPEC wprowadzity embargo na dostawy ropy
do panstw zachodnich. W efekcie cena barytki ropy
zdrozata z 3 do 12 dol. Wywotany tym tzw. pierwszy kry-
zys naftowy, zmusit mieszkaricow bogatego Zachodu
do oszczedzania paliw oraz do poszukiwania alterna-
tyw wobec ropy naftowe;].

W 1975 r. Brazylia uruchomita Narodowy Pro-
gram Alkoholu (Programa Nacional do Alcool). Jego ce-
lem byta produkcja bioetanolu jako dodatku do benzy-
ny. Brazylijczycy rozwineli m.in. uprawe trzciny cukrowej
Z przeznaczeniem na bioetanol. Obecnie Brazylia jest
drugim po USA producentem bioetanolu na potrzeby
motoryzaciji.

Produkcja biopaliw jest wcigz drozsza niz paliw
ropopochodnych. Wynika to m.in. z tego, ze przez dzie-
sieciolecia przemyst rafineryjny dostosowywat i opty-
malizowat technologie, tworzyt rozwigzania i faricuchy
zaleznosci zapewniajgce efektywng i tanig produkcje
paliw z ropy naftowej.
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SREDNI UDZIAL BIOKOMPONENTOW W PALIWACH SPRZEDAWANYCH
W UNII EUROPEJSKIEJ (W PROC.)

2016 2017 2018 2019 2020

Zrédto: https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/08/Biofuels-briefing-072021.pdf

Dostawcy paliw w Unii Europejskiej zobowigzani sg
do zapewnienia minimalnego udziatu paliw odnawialnych
i biopaliw, w tym biopaliw zaawansowanych w oferowanych
paliwach. Ma to sprzyja¢ rozwojowi rynku OZE w transpo-
rcie i przyczynia¢ sie do redukcji emisji gazow cieplarnia-
nych. W efekcie w 2020 r biokomponenty stanowity prze-
cietnie 8,1 proc. sktadu mieszanek olejow napedowych oraz
6,8 proc. sktadu benzyn w Unii Europejskiej®’. Udziat ten byt
inny w zaleznosci od kraju.

Zgodnie z przepisami w Polsce udziat biokomponen-
tow w dieslu musi wynosi¢, w ujeciu energetycznym, co naj-
mniej 5 proc., a w benzynach 3,2 proc.%. Rzeczywisty udziat
biokomponentow w paliwach sprzedawanych na polskich
stacjach benzynowych jest jednak wyzszy i wynosi okoto
6 proc. Polscy kierowcy tankujg benzyne ES5 oraz olej napedo-
wy B7, zawierajgce odpowiednio 5i 7 proc. biokomponentow.

T https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/08/Biofuels-briefing-072021.pdf
52Stan prawny na 2022 .
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Na swiecie dostepny jest wiele mieszanek paliwo-
wych zawierajgcych wiekszy udziat biopaliw. W 2016 r. kon-
cern Eni wprowadzit na rynek wtoski olej napedowy typu Eni
Diesel+, zawierajgcy 15 proc. HVO. W 2017 . finski koncern
Neste rozpoczat sprzedaz paliwa Neste MY, sktadajgcego
sie w 100 procentach z biodiesla HVO. W 2020 r. paliwo to
byto dostepne na ponad 100 stacjach benzynowych w Fin-
landii. W Szwecji duze zainteresowanie tym paliwem wyrazi-
ty firmy transportowe. Paliwo trafito tez do takich krajow, jak
Litwa, totwa czy Estonia®. B30 i B100 znajduja sie nie tylko
w obrocie, ale takze w mniejszym lub wiekszym wykorzysta-
niu m.in. w Belgii, Francji i Niemczech jako biopaliwo flotowe
lub tzw. paliwo rolnicze.

WARTOSC KALORYCZNA PALIW

Ropopochodne paliwa gazowe i ciekte charaktery-
zujg sie duzo wyzszg wartoscig kaloryczng od wiekszosci
naturalnych paliw statych. Ich spalanie wytwarza tez wiecej
ciepta od biopaliw w czystej postaci. Jednak kalorycznosc
biopaliw znaczgco poprawia sie w sytuacji, kiedy sg one
sktadnikiem mieszanek paliwowych.

%% https://autokult.pl/43870,hvo-to-nowa-nadzieja-dla-silnikow-diesla-na-polnocy-juz-je-tankuja
 https://autokult.pl/43870,hvo-to-nowa-nadzieja-dla-silnikow-diesla-na-polnocy-juz-je-tankuja
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Na europejskim rynku upowszechnione sg dwa rodza-
je mieszanek benzynowych: E5 i E10, zawierajgce od-
powiednio 5i 10 proc. bioetanolu. Zgodnie z dyrektywa
o jakosci paliw (FQD) mieszankg o najwyzszej dozwo-
lonej zawartosci etanolu jest E10.

Jednak w niektorych paristwach w obrocie handlo-
wym znajdujg sie mieszanki zawierajgce duzo wyzszg
domieszke tego biopaliwa. Zaliczy¢ mozna do nich np.
E85 oraz ED95 (do pojazddw ciezarowych lub autobu-
sow). Rynek na E85 rozwija sie bardzo dynamicznie we
Francji oraz w Szweciji. Z kolei najbardziej obiecujgcy-
mi krajami dla ED95 sg Szwecja, Norwegia i Finlandia.

BIOPALIWA DAWNIEJ I DZIS

Biopaliwa tzw. pierwszej generaciji, tj. oleje roslinne i al-
kohole, wytwarza sie gtownie z surowcow rolnych, takich jak
ziarno zbdz, nasion roslin oleistych oraz roslin cukrowych.
Produkcja czesci takich biopaliw byfa i jest przedmiotem
ozywionej debaty publicznej w wielu krajach Swiata, m.in. ze
wzgledu na wykorzystanie surowcéw rolnych w innym celu
niz do produkgji zywnosci czy skarmiania zwierzat.

Przyktadem biopaliwa pierwszej generacji jest biodie-
sel, czyli przetworzony w ramach procesu transestryfikacji
olej roslinny oraz bioetanol — alkohol etylowy wyprodukowa-
ny z roslin w procesie fermentacji i destylacji. Do paliw tych
zalicza sie tez ETBE (eter tert-butylowo-etylowy), tj. organicz-
ny zwigzek chemiczny z grupy eteréw, otrzymywany z meta-
nolu oraz izobutylenu, jak rowniez biogaz/gaz wysypiskowy.

Nie potwierdzity sie podejrzenia, ze produkcja tego
rodzaju biopaliw wptywa na zwiekszenie cen zywnosci. Te-
matem dyskusji jest natomiast kwestia zwigkszania areatu
upraw surowcow biopaliwowych (indirect land use change
- ILUC). W niektdrych krajach pojawiajg sie naciski na ogra-
niczanie powierzchni takich upraw. Nie dotyczy to jednak Pol-
ski, gdzie uprawa rzepaku czy kukurydzy rozwinetfa sie takze
w odpowiedzi na popyt branzy biopaliwowej, zagospodaro-
wujgcej nadwyzki.

Opisanych kontrowersji nie wzbudzajg biopaliwa tzw.
kolejnych generacji, wytwarzane z materiatow celulozo-
wych, np. sfomy czy zrebkow drzewnych. Przyktadem jest
HVO (hydrotreated vegetable oil), czyli paliwo produkowane
z ttuszczéw pochodzenia roslinnego lub zwierzecego o cha-
rakterze odpadowym i pozostatosci. Biopaliwa te w dtuzszej
perspektywie majg zastapic¢ te otrzymywane z surowcow
jadalnych. Zalicza sie do nich takze np. etanol lignocelulo-
zowy, biometan, ptynng biomase (BtL) oraz Bio-SNG (synte-
tyczny gaz naturalny).

Volkswagen potwierdzit, ze wszystkie samochody
z jednostkg wysokoprezng wyprodukowane od konca lipca
2021 r. mogg by¢ tankowane ,czystym” HVO. Firma prze-
widuje réwniez, ze udziat takiego paliwa moze wzrosngé
do 20—30 proc. miksu energetycznego w ciggu 10 lat®.

RODZAJE BIOPALIW

E5 — normatywna benzyna silnikowa zawierajgca w swoim sktadzie do 5 proc. bioetanolu (objeto$ciowo). Jest to jedyny
rodzaj benzyny wzbogaconej bioetanolem dostepny na stacjach paliw w Polsce.

E10 — normatywna benzyna zawierajgca w swoim sktadzie 10 proc. bioetanolu, dostepna na rynkach 18 krajow UE
oraz Wielkiej Brytanii, w tym Wegier, Stowacji, Butgarii i Rumunii. Mozliwa do stosowania w wigekszosci modeli aut
wyprodukowanych po 2000 r.%

E20 - benzyna silnikowa zawierajgca 20 proc. bioetanolu.

E85 — mieszanka etanolu i benzyny zawierajgca do 85 proc. etanolu, dostepna powszechnie w USA, Brazylii i Skandynawii,
a takze we Frangji. Jej zastosowanie wymaga uktadu typu flex-fuel.

B7 — normatywny olej napedowy z 7-proc. udziatem biodiesla — jedyny rodzaj dostepny w Polsce.

B10 - olej napedowy z 10-proc. udziatem biokomponentow (estrow metylowych). Moze by¢ wykorzystywany tylko w nie-
ktérych silnikach; projekt rewizji dyrektywy RED Il zaktada upowszechnienie B10 jako normatywnego oleju napedowego
w Unii Europejskiej.

ED95 - bazujgce na bioetanolu paliwo dla ciggnikow siodtowych i autobusow. Sktada sie w 95 proc. z bioetanolu, a w po-
zostatej czesci z dodatkdw wspomagajacych prace silnika.

B30 - stosowane w Indonezji paliwo sktadajgce sie w 30 proc. z biodiesla wyprodukowanego z oleju palmowego.
HVO0100 (B100) - czysty biodiesel bez domieszki paliw kopalnych.

55 ACEA ,E10 vehicle compatibility list”

65

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT



PO PiIiHRN

Polska Organizacia Przemysiu | Handiu Naftowego

WARTOSC OPALOWA WYBRANYCH RODZAJOW PALIW
(PRODUKCJA CIEPLA | ENERGII NA 1000 TON)

PRODUKCJA BIOKOMPONENTOW
W POLSCE

Wedtug Krajowego Osrodka Wsparcia Rolnictwa

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT

Odkrywca paliw syntetycznych jest urodzony w Ztot-
nikach (obecnie dzielnica Wroctawia) niemiecki che-
mik Friedrich Bergius, ktéry dokonat tego w 1913 r.

RODZAJ PALIWA wTJ W GWH (KOWR) w Polsce w 2021 r. wyprodukowano ponad milion Paliwa syntetyczne to alternatywa dla paliw wytwa-
Biowoddr 120 3333 ton e;tréw metylowych (tzw. biodiesla) oraz ponad 330 tys. rzanych z rgpy naftowej. W c.zasie [l wojny Swia-
' m? bioetanolu dodawanego do benzyn. Ponadto na rynek towej w Policach koto Szczecina oraz Watbrzychu
Sprezony biometan 50 13,89 trafifo ponad 7 tys. t bioweglowodordw ciektych. dziataty fabryki benzyny syntetycznej, do produkgiji
Gaz rafineryjny 495 1375 ktorej wykorzystywano wegiel.
LPG 47,3 13,14
Etan 46,4 12,89 PRODUKCJA BIOKOMPONENTOW W POLSCE (W TONACH)
Bio propan 46,36 12,88
Bio propanbutan 46,1 12,81 BIOETANOL ESTER METYLOWY  BIOWEGLOWODORY RAZEM
Benzyna lotnicza 443 12,31
I kw. 2020 57817,3 253 487,5 17,7 0,0
Czysta benzyna 44.3 1231 Il kw. 2020 461935 226 036,0 1443 230
Kerozyna 441 12,25 11l kw. 2020 619980 2589939 17774 42
Benzyna bez biokomponentéw 43 11,94 IV kw. 2020 52 7544 214 107,6 758,8 6,6
Diesel bez biokomponentow 43 11,94 2020 218763,2 952 625,0 2 698,2 33,8
Ropa naftowa 423 1175 | kw. 2021 60336,5 2341106 381, 139,1
Ester etylowy kwasow ttuszczowych 40,1 11,14 Il kw. 2021 668403 2267557 37324 2853
. [ kw. 2021 72 4928 276 466,1 2347,3 134,2
Ester metylowy kwasow ttuszczowych 37 10,28 WV kw. 2021 65956,8 266 3646 7588 428
Czysty olej roslinny & 10,22 2021 265 626,5 1003 697,0 72196 601,4
Bioetanol 27 7,50 | kw. 2022 77 416,9 2493128 200,5 39,5
Biometanol 20 5,56

Zrédto: Krajowy Osrodek Wsparcia Rolnictwa

Zrédto: Rozporzadzenie ministra klimatu z 11 lipca 2020 r. w sprawie warto$ci opatowej poszczegélnych biokomponentéw i paliw ciektych oraz
Eurostat/Energy, transport and environment statistics — edition 2020. 1 TJ=0,2777777 GWh

PLANY ORLENU

2021 r. podpisata ona umowe na budowe w Trzebini insta-

KONTROWERSJE
Z PRZESZLOSCI

W Polsce pomyst wykorzystania biopaliw
jako czesci mieszanek paliwowych pojawit sie
juz w XX wieku, zas na przetomie XX i XXI wieku
zostat wdrozony. Sprawa wzbudzata na poczat-
ku kontrowersje. Przeciwko wprowadzeniu bio-
paliw oponowat przede wszystkim sektor petro-
chemiczny. Wiele obaw zgtaszali takze kierowcy
obawiajacy sie o wptyw biopaliw na efektywnosc¢
i bezpieczenstwo silnikow spalinowych.

Obecnie biopaliwa nie wzbudzaja juz takich
emocji. Co wiecej, koncerny paliwowe, przygoto-
wujac sie do zielonej transformacji, same inten-
sywnie inwestujg w produkcje biokomponentow.

% https://www.youtube.com/watch?v=zDyh-H7AAcg
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BIOPALIWA SYNTETYCZNE

Ptynne paliwa syntetyczne otrzymuje sie w wyniku
syntezy chemicznej. Paliwo, ktérym mozna zastgpic benzy-
ne czy olej napedowy moze by¢ wytwarzane z roznych we-
glowodoréw, np. gazu ziemnego (tzw. GtL — gas to liquid),
wegla (CtL - coal to liquid) czy biomasy (BtL — biomass to
liquid). W ostatnim przypadku mamy zatem do czynienia
z paliwami syntetycznymi, ktére jednoczesnie zaliczane sg
do biopaliw tzw. nastepnych generacji.

W Polsce prowadzono dyskusje nt. uruchomienia pro-
dukcji benzyn syntetycznych z wegla. Z punktu widzenia
celu, jakim jest obnizanie emisji CO2 wytwarzanie benzyny
z wegla nie ma jednak uzasadnienia. Inaczej jest z biopali-
wami z biomasy (BtL) czy powstajgcymi w wyniku uwodor-
nienia zuzytych olejow roslinnych.

Zastosowanie paliw syntetycznych na szerokg skale
jest obecnie ekonomicznie nieuzasadnione ze wzgledu na
wysokie koszty produkcji w stosunku do kosztoéw wytwarza-
nia paliw z ropy naftowej. Wedtug Porsche wyprodukowanie
jednego litra syntetycznego paliwa to koszt okoto 10 dol.®

Grupa PKN Orlen zadeklarowata realizacje pieciu
inwestycji w produkcje biopaliw, w tym tzw. HVO, co-HVO,
UCOME, bioetanol lignocelulozowy i biometan. Inwestycje
te w perspektywie 2030 r. majg zwiekszy¢ produkcje o ok.
500 tys. ton biopaliw rocznie®’.

Koncern planuje m.in. budowe w Ptocku instalacji pro-
dukcji HVO, czyli jednostki uwodornienia olejow roslinnych.
Jej moce wyniosg 300 tysiecy ton biodiesla lub biopaliwa
lotniczego rocznie. Koszt projektu to okoto 600 min zt. Roz-
poczecie produkcji zaplanowano w potowie 2024 r. Paliwo
bedzie spetniac¢ kryteria tzw. zrbwnowazonego paliwa lotni-
czego — SAF (sustainable aviation fuel).

Wytwarzaniem biokomponentéw i biopaliw ciektych
zajmuje sie takze spodtka Orlen Potudnie. W listopadzie

lacji do produkcji i destylacji 30 tys. t estréw metylowych
wytwarzanych z olejéw posmazalniczych i ttuszczow zwie-
rzecych (UCOME) oraz 7 tys. ton gliceryny technicznej. In-
westycja w Trzebini o wartosci ok. 127,5 min zt ma zostac
oddana na poczatku 2023 r. W Trzebini powstaty réwniez
instalacje ekologicznego glikolu propylenowego produko-
wanego z roslin oleistych oraz kwasu mlekowego powstaja-
cego z melasy cukrowe;.

Ponadto w lutym 2022 r. Orlen Potudnie podpisat umo-
we na budowe kompleksu instalacji do produkcji bioetanolu
Il generacji (B2G) w rafinerii w Jedliczu. Przetwarzajgca sto-
me instalacja wytwarza¢ ma 25 tys. ton bioetanolu rocznie.
Koszt projektu B2G to ok. 550 min zt. Zakoriczenie budowy
planowane jest do korica 2024 .

7 https://www.orlen.pl/pl/o-firmie/media/komunikaty-prasowe/2022/marzec/Grupa-ORLEN-rozpoczyna-produkcje-tworzyw-z-wykorzystaniem-przepracowanych-olejow-spozywczych
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PRODUKCJA BIOPALIW W UNII EUROPEJSKIEJ (W MLN L)

Produkcja bioetanolu Produkcja biodiesla Produkcja biodiesla HVO

KRAJ 2019 2020 KRAJ 2019 2020 KRAJ 2019
Francja 1299 1049 Niemcy 4070 3862 Holandia 1218
Niemcy 676 875 Francja 2 556 2 045 Wiochy 397 910
Weqgry 689 639 Hiszpania 1835 1550 Francja 150 385
Holandia 570 538 Holandia 1081 1102 Hiszpania 549 480
Hiszpania 547 487 Polska 1091 1081 Finlandia 424 423
Belgia 620 380 Witochy 616 616 Szwecja 160 160
Polska 286 277 Pozostali 974 1118 Portugalia 37 32
Austria 254 241 EU (27) Czechy 3 3
Razem 4941 4486 Razem 12223 11374 Razem 2938 3611

Zrodto: Renewable energy in transport Barometer— EurObserv'ER — wrzesien 2021

PRODUKCJA W UNII EUROPEJSKIEJ

Dostepnedane UE (za2020r.) wskazuja, iz najwiekszymi
producentami biodiesla byty Niemcy, Francja i Hiszpania.
Europejskim liderem w produkcji bioetanolu w 2020 r. byta
natomiast Francja, ktora wyprzedzita Niemcy i Wegry.

Stowarzyszenie europejskich rafinerii ropy FuelsEurope
opracowato wiasny szacunek kosztow koniecznych do realiza-
cji celow klimatycznych UE. W latach 2020 — 2030 branza rafi-
neryjna w UE bedzie musiata zainwestowac 30 — 40 mld euro,
m.in. w zwiekszenie produkgji paliw niskoemisyjnych, aby ich
produkcje zwiekszy¢ do 30 min ton rocznie.

Aby zrealizowac ten cel, czes¢ instalacji powinna ru-
szy¢ nie pozniej niz w 2025 r. Do 2050 r. sektor rafineryjny
w UE bedzie musiat przeznaczy¢ na rozbudowe potencjatu
produkcji niskoemisyjnych paliw od 400 do 650 miliardéw
euro. Dzieki temu moce wytworcze ekologicznych paliw
zwiekszg sie do 150 min ton rocznie.5®

ZUZYCIE

W 2020 r. w transporcie w Unii Europejskiej zuzyto
biopaliwa odpowiadajgce ekwiwalentowi prawie 15,8 min t
nieprzetworzonej ropy naftowej. W poréwnaniu z 2019 r.
transport w UE skonsumowat o 1,5 proc. mnigj biopaliw.
Powodem tego byta jednak pandemia SARS-CoV-2 i towa-
rzyszace jej ograniczenie mobilnosci. Warto podkreslic,
ze pandemia spowodowata ogdélny spadek zuzycia paliw
0 13,5 proc. w 2020 r. Tak wiec na tym tle spadek zuzycia
biopaliw jest niewielki.

¢ https://www.cleanfuelsforall.eu/the-pathway/
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Pod wzgledem zuzycia biokomponentéw Polska jest
széstym krajem w UE. W 2020 r. nasz transport skonsumo-
wat biopaliwa stanowigce odpowiednik zuzycia 954 tys. t
ropy naftowej. W krajowym zuzyciu biopaliw — podobnie jak
w produkcji — dominowat biodiesel*.

JAK BRUKSELA ZMIENILA
NASTAWIENIE DO BIOPALIW

W ramach obowigzujgcej dyrektywy o odnawialnych
Zrédtach energii (RED 1) zaktadano, ze do 2030 r. udziat
biopaliw ma wzrosng¢ do co najmniej 14 proc., tj. ponad-
dwukrotnie wiecej w poréwnaniu z obecnym poziomem
(w skali catej UE $redni udziat biopaliw w mieszankach
paliwowych wynidst w 2020 r. 6,8 proc.)®°. UE chciata osia-
gnac¢ ten cel, promujac biopaliwa wytwarzane m.in. z od-
padkow drzewnych, stomy, gnojowicy, sciekow, wyttokéw
trzciny cukrowej itp.

Promujac biopaliwa UE dazy do tego, aby ich produk-
cja nie wigzata sie z nadmiernym wykorzystaniem surow-
cow rolniczych. Prowadzitoby to bowiem do wzrostu emisji
gazow cieplarnianych w wyniku zmiany sposobu uzytko-
wania gruntow (art. 26 RED II). Dlatego ustalony zostat
maksymalny prég 7 proc. udziatu biopaliw otrzymywanych
z roslinnych spozywczych i pastewnych w miksie paliw
ptynnych. Wedtug Ministerstwa Klimatu i Srodowiska limit
ten dla Polski na 2030 r. ma wynies¢ 6,1 proc.®’ W przypad-
ku transportu drogowego i kolejowego udziat ten w konco-
wym zuzyciu energii jest jednak duzo nizszy (1 proc.).

0 https://www.epure.org/wp-content/uploads/2021/01/201104-DEF-REP-Overview-of-biofuels-policies-and-markets-across-the-EU-Nov.-2020.pdf
61 Ocena skutkdw regulacji projektu ustawy o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw (UC 110), s. 11.
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ZUZYCIE BIOPALIW W TRANSPORCIE W UNII EUROPEJSKIEJ
(WTYS. TEKWIWALENTU ROPY NAFTOWEJ) W 2020 R.*

KRAJ BIODIESEL
Niemcy 2 5682
Francja 20782
Hiszpania 14477
Wiochy 1245/
Szwecja 995,3
Polska 864,4
Belgia 568,7
Holandia 301,4
Austria 469,4
Rumunia 314,5
Finlandia 3041
Czechy 308,8
Portugalia 2541
Wegry 1552
Dania 159,5
Grecja 136,8
Irlandia 1551
Stowacja 1352
Butgaria 120,5
Luksemburg 108,0
Stowenia 106,4
Litwa 87,2
Chorwacja 45,5
totwa 33,2
Estonia 20,3
Cypr 150
Malta 14,2
Razem UE-27 13011,9

BIOETANOL BIOGAZ RAZEM
7016 76,0 33458
5547 06 2633,5

98,0 00 15457
19,6 82,1 1346,8
66,9 109,5 11716
89,6 0,0 954,0
973 0,0 666,0
2264 34,6 5624
49,1 04 519,0
978 00 412,3
92,5 6,9 403,5
65,5 0,0 3743
0,0 0,0 2541
56,1 0,0 2113
44,1 6,1 209,7
62,7 0,0 199,5
19,4 0,0 174,5
23,0 0,0 158,2
26,5 0,0 147,0
14,0 0,0 122,0
42 0,0 110,6
158 00 103,0
0,5 0,0 46,0
12,8 00 459
74 52 328
00 00 150
00 00 14,2
24457 3214 157789

* dane réznig sie od informacji KOWR dla Polski, w przypadku Polski podana informacja uwzglednia produkcje biokomponentu spetniajacego
kryteria zrownowazonego rozwoju, ktéry nie uprawnia do jego podwéjnego zaliczenia do realizacji tzw. narodowego celu wskaznikowego
Zrédto: Renewable energy in transport Barometer— EurObserv'ER - wrzesien 2021

DYREKTYWA RED Il

Czescig opublikowanego 14 lipca 2021 r. przez Komi-
sje Europejska pakietu propozycji legislacyjnych Fit for 55
jest nowelizacja RED Il (tzw. dyrektywa RED III). Jej celem
jest zwiekszenie do 2030 r. w skali catej UE ilosci energii
wytwarzanej ze zrodet odnawialnych do 40 proc. zamiast
obecnego celu 32 proc. udziatu OZE®?.

RED Il stwierdza, ze biopaliwa co do zasady ograni-
Czajg emisje gazoéw cieplarnianych o co najmniej 50 proc.
Inaczej méwiac, Unia Europejska uznata, ze chociaz spala-
nie biopaliw réwniez powoduje emisje COz, to ich stosowa-
nie jest lepszg alternatywa od paliw kopalnych.

Projekt dyrektywy RED Ill zapowiada wprost zwiek-
szenie udziatu estrow metylowych kwasow ttuszczowych
(FAME) w oleju napedowym do silnikéw wysokopreznych.
Obecnie udziat ten w tandardowym paliwie dieslowskim
w UE wynosi 7 proc. (olej B7). Bruksela chce zwiekszy¢ ten
udziat do 10 proc. Zdaniem unijnych decydentow, paliwo B7
jest juz standardem w catej UE i dlatego nalezy podnies¢ po-
przeczke.

Unia chce tez zwieksza¢ produkcje biopaliw. Projekt
RED Ill zaktada np. podwyzszenie czastkowego celu dotycza-
cego tzw. zaawansowanych biopaliw z poziomu co najmniej
0,2 proc. w 2022 r. do 0,5 proc. w 2025 .1 2,2 proc. w 2030 .

%2 https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/amendment-renewable-energy-directive-2030-climate-target-with-annexes_en.pdf
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DUZY POTENCJAL E20

Pomimo malejgcego popytu na paliwa ropopochodne
wprowadzenie na europejski rynek benzyny E20, zawieraja-
cej 20-proc. domieszke bioetanolu, znaczaco zwiekszy za-
potrzebowanie na etanol w transporcie.

Wedtug szacunkéw firmy E4tech (UK) Ltd, jesli ben-
zyna E20 osiggnie w 2030 r. 20 proc. udziatu w sprzedazy
benzyn na rynku UE, to tgczny popyt na bioetanol w Unii
Europejskiej zwiekszy sie 0 3,2 mld litréw (3,2 min m?3)
w porownaniu z 2017 r, tj. o bedzie o 58 proc. wyzszy.
Analitycy zaktadajg jednak, ze taki scenariusz jest bardzo
konserwatywny. Wynika on bowiem z dyrektywy RED I,
ktéra zostanie zastgpiona przez RED Ill. Dowodem sg
choc¢by deklaracje Komisji Europejskiej, ktéra w ramach
pakietu Fit for 55 chce wydatnie zwiekszy¢ udziat biopa-
liw w paliwowym miksie.

Zakfadajac, ze w 2030 r. 100 proc. benzyny sprzeda-
wanej w UE bytoby paliwem typu E20, catkowite zapotrze-
bowanie na bioetanol w UE wyniostoby w catej Unii Europej-
skiej az 11,5 mld litréow (11,5 min m3), tj. ponad trzykrotnie

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT

wiecej w poréwnaniu z 2017 r. Mogtoby sie wydawac, ze wy-
produkowanie tak duzej ilosci bioetanolu bedzie powaznym
wyzwaniem dla rolnictwa. Eksperci E4tech uwazajg jednak,
ze wysokowydajne europejskie rolnictwo podota temu. Co
najistotniejsze, uprawy roslin pod produkcje bioetanolu nie
zajma istotnego areatu ziemi w Unii Europejskiej.

W scenariuszu niskiego popytu produkcja bioetanolu
wymagataby zajecia jedynie 1,7 proc. areatu ziemi uprawnej
w UE. Natomiast w scenariuszu wysokiego popytu wyma-
gac to bedzie zajecia 3,1 proc. areatu. Oznacza to, ze wpro-
wadzenie E20 na rynek UE nie wywota perturbacji w euro-
pejskim rolnictwie

Co wiecej uprawy roslin pod bioetanol bytyby szansg
zmiany polityki rolnej, w tym szerszego wykorzystania nie-
uzytkow, a takze dalszego zwiekszenia efektywnosci rolnic-
twa. Produkcja biopaliw jest ogromng szansg zwtaszcza dla
krajow UE posiadajgcych mocno rozbudowany sektor rolny,
jak Francja, Niemcy, Polska czy Wegry.

RED Il stwierdza, ze biopaliwa co do zasady ograni-
czajg emisje gazow cieplarnianych o co najmniej 50 proc.

EPURE: DO 2030 R. UDZIAL BIOPALIW W MIKSIE PALIWOWYM UE

WZROSNIE PONADTRZYKROTNIE

Stowarzyszenie europejskich producentéw biopaliw ePURE szacuije, ze wdrozenie celow dyrektywy RED Il ozna-
czac bedzie ograniczenie emisji CO2 z transportu o 13 proc. juz w 2030 .5 Przetozy sie to na wzrost zapotrzebowania
na biokomponenty w mieszankach paliwowych o 3,4 razy w poréwnaniu z 2021 .

ePURE wychodzi z zatozenia, ze oparcie zielonej transformacji transportu przede wszystkim na autach elektrycz-
nych nie wystarczy, aby osiggnac cele RED lll. Niezaleznie od rosngcej sprzedazy aut elektrycznych w 2030 r. po euro-
pejskich drogach wcigz jezdzi¢ bedg dziesigtki miliondw samochoddéw spalinowych oraz hybrydowych.

Wedtug ePURE szersze zastosowanie mieszanek zawierajgcych wieksze ilosci biokomponentdw, np. benzyn E10,
E20, E85, czy oleju napedowego B30, jak réwniez B100 (FAME) czy HVO 100 stwarzajg szanse na osiggniecie celéw
RED Ill. Oczywiscie w potaczeniu z rozwojem innych technologii niskoemisyjnego transportu.

%3 £20 Supply and Demand Study Final Report E4tech (UK) Ltd for ePURE November 2019
% Greenhouse gas abatement costs for passenger cars, ePURE, May 2022.
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GAZ

Gaz jest obecnie trzecim najbardziej popularnym pa-
liwem w transporcie na swiecie. Na LPG jezdzi np. okoto
16 mIn sposrod 600 min samochodow osobowych. Okoto
potowy z nich porusza sie po drogach szesciu panstw swia-
ta: Turcji, Korei Potudniowej, Polski, Wtoch, Butgarii i Austra-
lii. W Unii Europejskiej udziat samochodow osobowych zasi-
lanych gazem wynosi okoto 3 proc., a autobusow 3,6 proc.

Wykorzystanie gazu jako paliwa alternatywnego wo-
bec benzyny czy oleju napedowego jest bardzo zréznicowa-
ne. Tylko w kilku panstwach UE, zwtaszcza w Polsce i we
Witoszech, gaz jest czestg formag napedu aut osobowych.
Inaczej jest w przypadku autobuséw zasilanych gazem.
W tym przypadku zamiast LPG stosuje sie gtownie gaz
LNG lub CNG. Wiele europejskich panstw modernizowa-
to w ostatnich latach flote autobusoéw, stawiajgc na LNG/
CNG. Liderem pod tym wzgledem jest Szwecja, gdzie juz
w 2020 r. co piaty autobus zasilany byt gazem.

Gaz ziemny jest zdecydowanie bardziej przyjazny dla
srodowiska naturalnego niz paliwa ropopochodne. Pojazdy
na LNG i CNG uznawane sg za niskoemisyjne, poniewaz
emitujg znacznie mniej szkodliwych substancji niz te na
benzyne lub olej napedowy.

CNG (sprezony metan) stosowany jest w pojazdach
osobowych oraz czesciowo w lekkich pojazdach ciezaro-
wych. Czesto wykorzystywany jest rowniez do napedu pojaz-
déw stuzb komunalnych, np. do wywozu odpadow czy zieleni
miejskiej. Skroplony gaz ziemny (LNG) stosowany jest na-
tomiast gtownie w ciezkim transporcie miedzynarodowym.
Najnowsza generacja silnikow zasilanych LNG zwieksza za-
sieg pojazdow nawet do 1600 km, a wiec porownywalnych
do pojazdoéw napedzanych olejem napedowym.

Wykorzystanie gazu ziemnego do napedu pojazdow
niesie liczne korzysci srodowiskowe. Emisyjnos¢ pojazdow
na LNG lub CNG jest znacznie nizsza niz zasilanych np.
olejem napedowym. Ma to szczegdlnie znaczenie w przy-
padku ciezkiego transportu. Emisje CO2 z pojazdéw na LNG
sg przynajmniej o 20 proc. nizsze od emisji pojazdow za-

UDZIAL POJAZDOW ZASILANYCH GAZEM
ZIEMNYM I LPG W UNII EUROPEJSKIEJ (W PROC.)

LNG/CNG LPG RAZEM
Osobowe 0,5 2,5 3,0
Dostawcze 0,6 0,8 1,4
Ciezarowe 0,5 0,1 0,6
Autobusy 39 0,1 36

Zrédto: European Automobile Manufacturers' Association (ACEA)

% https://auto-gas.net/wp-content/uploads/2017/11/WLPGA-Literature-Review-FINAL.pdf
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W przypadku Polski

to wilasnie stosowanie
gazu LPG przez znaczng
czes$¢ pojazdow, nie

za$ auta elektryczne,
jest najwazniejszym

czynnikiem wptywajacym na

zazielenienie transportu.

RODZAJE GAZU

LPG (Liquefied Petroleum Gas) — skroplony gaz pe-
trochemiczny bedacy mieszaning propanu i buta-
nu, jest ubocznym produktem powstajacym w pro-
cesie rafinacji ropy naftowej (40 proc. produkcji)
lub przetworzenia gazu ziemnego (60 proc.). Sktad
LPG moze rozni¢ sie w zaleznosci od panstwa.
W USA LPG musi zawiera¢ co najmniej 90 proc.
propanu. W Europie w skfadzie LPG znajduje sie
20-30 proc. butanu, zaleznie od pory rokus®.

LNG (Liquefied Natural Gas) - skroplony gaz
ziemny. Powstaje po oczyszczeniu z dodatkow
i sktada sie niemal wytgcznie z metanu. Gaz za-
mienia sie w ciecz po schtodzeniu do temperatury
ponizej minus 162°C. Dzieki temu jego objetos¢
zmniejsza sie 630 razy. Wykorzystywany gtow-
nie w dtugodystansowym transporcie drogowym
przez ciezkie pojazdy ciezarowe oraz do napedu
autobusoéw, a takze jako paliwo dla barek i stat-
kow.

CNG (Compressed Natural Gas) — sprezony pod
cisnieniem 20-25 MPa naturalny gaz ziemny
sktadajacy sie w 70-90 proc. z metanu. Pojazdy
napedzane CNG moga wjezdza¢ do parkingow
podziemnych i garazy. Wykorzystywany m.in. do
zasilania autobuséw komunikacji miejskiej. Tan-
kowanie pojazdéw nim zasilanych trwa nieco dtu-
zej niz LPG/LNG.

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT

POLSKA EUROPEJSKIM LIDEREM W LPG

Polska jest liderem w Unii Europejskiej pod wzgledem udziatu gazu w zasilaniu transportu. Duza popularnos¢
pojazddw zasilanych tym paliwem, a nie elektromobilnosg, jest jak dotgd najwazniejszym czynnikiem wptywajgcym na

rozwdj niskoemisyjnego transportu w naszym kraju.

Do popularnosci gazu jako paliwa w Polsce przyczynit sie jego nizszy koszt. Gwattowny wzrost ceny gazu
w 2022 r. w wyniku wojny rosyjsko-ukrainskiej — podobnie jak prawdopodobne ograniczenia w dostepnosci w najbliz-

szych latach — moze zmienic¢ te trendy.

Duzo gorzej wypadamy natomiast pod wzgledem udziatu autobuséw napedzanych gazem. W 2020 r. Polska
znalazta sie pod tym wzgledem dopiero na 17. miejscu w Unii Europejskiej. Liderem w UE jest Szwecja, gdzie paliwem

tym zasilanych jest ponad 20 proc. tych pojazdow.

silanych olejem napedowym. Co wiecej, redukcja ta moze
osiggna¢ niemal 100 proc. przy zastosowaniu biolLNG (skro-
plonego biometanu), do ktérego spalania pojazdy na LNG
sg doskonale przystosowane.

Nie sg to jedyne zalety paliwa gazowego. Emisja tlen-
kow siarki i azotu jest mniejsza o kilkadziesigt procent, zas
pytow PM10 nie wystepuje praktycznie w ogole. Dodatkowg
korzyscig — podnoszong chocby przez kierowcow zawodo-
wych — jest znacznie mniejszy poziom hatasu. Dzieki temu
niskoemisyjne pojazdy na LNG moga wjezdza¢ do stref ni-
skiego dopuszczalnego poziomu hatasu i moga realizowac
dostawy do centréw miast oraz w godzinach nocnych.

0d 2018 r. liczba zarejestrowanych w Polsce pojaz-
dow ciezarowych zasilanych LNG znaczgco wzrosta. Na
poczatku 2022 r. byto ich okoto 200, podczas gdy w 2018 r.
zaledwie 20. Pojazdy te realizujg jednak gtownie kursy po
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Europie Zachodniej z uwagi na nizsze optaty drogowe i inne
utatwienia obowigzujgce na terenie gtéwnie Niemiec, ale tez
innych krajow Unii Europejskiej, jak Holandia, Belgia, Wtochy
czy Hiszpania. W niektorych wypadkach przewoznicy po-
siadajgcy pojazdy na LNG s3 na uprzywilejowanej sytuacji,
poniewaz ich kontrahenci wrecz uzalezniajg wspotprace od
stosowania LNG jako paliwa.

Wraz z rozwojem rynku pojazdow zasilanych LNG
powiekszyta sie rowniez sie¢ stacji tankowania tym pali-
wem. Jeszcze w 2018 r. w catej Europie byto zaledwie kil-
kadziesiat takich stacji, a w 2022 r. juz okoto 500. Potozone
sg one wzdtuz tzw. sieci bazowej TEN-T (Transeuropejska
Sie¢ Transportowa). W Polsce jesienig 2022 r. funkcjono-
wato 16 stacji LNG, ogolnodostepnych lub przeznaczonych
wytacznie do uzytku wtasnego konkretnych podmiotéw, np.
spotek komunalnych.
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UDZIAL SAMOCHODOW OSOBOWYCH
I DOSTAWCZYCH NAPEDZANYCH GAZEM
ZIEMNYM I LPG W 2020 R.

SAMOCHODY SAMOCHODY
OSOBOWE DOSTAWCZE
Kraj  wproc. Kmj  wproc.

Polska 13,8 Polska 4,8
Wiochy 9,2 Holandia 1,9
totwa 58 Belgia 1,5
Stowacja 2,0 Wrtochy 14
Holandia 1,3 totwa 14
Niemcy 0,9 Stowacja 1,1
Weqgry 0,8 Niemcy 0,6
Stowenia 0,8 Chorwacja 0,5
Szwecja 08 Hiszpania 0,3
Belgia 0,5 Luksemburg 03

Zrédto: European Automobile Manufacturers' Association (ACEA)

UDZIAL AUTOBUSOW NAPEDZANYCH GAZEM
ZIEMNYM (LNG/CNG) ORAZ LPG W 2020 R.

KRAJ W PROC.

Szwecja 21,0
Czechy 93
Holandia 6,1
Estonia 56
Wiochy 5,1
Hiszpania 5,1
Stowenia 48
Francja 4.4
Litwa 43
Portugalia 3,6
Grecja 34
Stowacja 3,1
Luksemburg 2,5
Dania 2,0
Austria 1,6
Wegry 1,6
Polska 1,2
Niemcy 1,2

Zrédto: European Automobile Manufacturers' Association (ACEA)

STACJE PALIWOWE Z LNG W POLSCE

Gdynia
Gdarisk
Olsztyn
Szczecin . .
Bydgoszcz Biatystok
*. Poznart '
~ Warszawa
Zielona Géra
. todz
. .. Lublin
Wroctaw
Czestochowa Kielce
Opole .
Katowice Rzeszo
@ dziatajace Kralow o
@ LCNG

@ planowane

Zrédto: https://www.ngva.eu/stations-map/

BIOMETAN | BIOLNG

Napasc¢ Federacji Rosyjskiej na Ukraine doprowadzita
do skokowego wzrostu cen gazu, co uderzyto bezposrednio
w firmy transportowe korzystajace z napeddéw gazowych.
Wysoka cena gazu ma réwniez negatywny wptyw na catg
gospodarke, bowiem gaz wykorzystywany jest rowniez
m.in. do produkcji nawozéw i ogrzewania.

W efekcie dobrym rozwigzaniem jest zwiekszanie pro-
dukcji metanu pochodzacego z biogazu, tj. powstajgcego
wskutek fermentacji metanowej zwigzkéw pochodzenia or-
ganicznego. Biometan nie rozni sie od kopalnego metanu.
Jest to gaz o identycznym wzorze chemicznym CHa.

Waznym trendem jest tez wzrost popularnosci
bioLNG. Zastosowanie tego paliwa z jednej strony daje
ogromne korzysci ekologiczne, z drugiej przyczynia sie bez-
posrednio do realizacji celow wskaznikowych UE zwigza-
nych z zawartoscig biokomponentéw i redukcjg emisji CO2
w transporcie.

Co istotnie, bioLNG wytwarzane jest lokalnie z odpa-
dow rolniczych lub innych odpadéw organicznych. Przy-
czynia sie wiec do zagospodarowania odpadow i zwieksza
niezaleznos¢ energetyczng. Wedtug ocen stowarzyszenia
Natural & bio Gas Vehicle Association (NGVA Europe) za-
stosowanie bioLNG w ciezkim transporcie przektada sie na
wieksze redukcje emisji gazow cieplarnianych liczone meto-
da well-to-wheel niz w przypadku pojazdow EV i FCEV.

Warto podkresli¢, ze nawet spalanie gazu LPG — ktory
jest produktem pochodnym w procesie rafinacji ropy — ge-
neruje mniej CO2 niz porownywalna ilos¢ spalonej benzyny
lub oleju napedowego. Pojazd zasilany LPG w cyklu miej-
skim emituje srednio o 10 proc. mniej CO2 oraz 11 proc.

° https://www.glpautogas.info/documentos/11GASOLINE%20AND%20LPG%20comparison.pdf

mniej w cyklu pozamiejskim®®. Spalanie LPG powoduje jesz-
cze wieksze ograniczenie emisji innych zanieczyszczen.
Przyktadowo jazda w cyklu miejskim generuje o 30 proc.
mniej emisji tlenku wegla oraz 10 proc. mniej poza miastem.
Emisje tlenkdw azotu (NOx) z aut zasilanych LPG sg nizsze
041 proc. w cyklu miejskim i az o 77 proc. mniejsze w cyklu
pozamiejskim.

Wedtug szacunkéw ekspertow Uniwersytetu Przyrod-
niczego w Poznaniu Polska wytwarza rocznie od 130 do 150
mIn t odpadow, ktére mogtyby by¢ przeznaczone do produk-
cji biometanu. Szacuije sie, ze dzieki temu mogtoby powstac
okoto 8 mld m? biometanu rocznie, co odpowiada mniej
wiecej 40 proc. zapotrzebowania Polski na gaz. Dodatkowg
korzyscig bytoby zagospodarowanie odpadow biologicznych
z rolnictwa. Obornik, gnojownica czy odpady z ubojni powo-
dujg emisje dwutlenku wegla i metanu, ktory jest zwigzkiem
bardziej szkodliwym dla atmosfery niz CO2. Jedynie odpady
z hodowli 75 krow przetworzone na biometan pozwolityby
przejecha¢ pojazdowi ciezarowemu zasilanemu takim ga-
zem ponad 60 tys. km. Barierg w produkgcji biometanu s3 jed-
nak koszty oraz opdr spoteczny. Powstawaniu biogazowni
czesto sprzeciwiajg sie spotecznosci lokalne.

Szacuije sie, ze wytworzenie biometanu dajgcego row-
nowartos¢ 1 MWh energii kosztuje okoto 70 euro. Dopoki
gaz kopalny byt tani, tj. kosztowat okoto 20 euro za 1 MWh,
produkcja nie optacata sie. Rosyjska agresja na Ukraine
w 2022 r. kompletnie to zmienita. Pod koniec sierpnia na ryn-
ku TTF w Rotterdamie cena gazu w przeliczeniu na T MWh
energii wzrosta do ponad 300 euro (pod koniec wrzesnia
cena gazu za 1 MWh energii wynosita okoto 180 euro). Wy-
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twarzanie biometanu stato sie rentowne i moze tak pozo-
sta¢ dtuzej. Nawet jesli sytuacja na rynku gazu ustabilizuje
sie. Wraz z rozwojem technologii spada¢ bedzie bowiem
rowniez koszt wytwarzania gazu.

Wykorzystanie biometanu moze pomaoc w realizacji
tzw. narodowego celu wskaZnikowego (NCW), obligujgce-
go panstwa UE do zwiekszenia udziatu biokompomentow
w zasilaniu transportu. Zgodnie z dyrektywa RED Il stoso-
wanie biometanu umozliwia korzystanie z lepszych prze-
licznikéw pozwalajacych szybciej przyblizy¢ firmy do reali-
zacji zobowigzan wynikajgcych z celéw wskaznikowych.

Motywuje to koncerny paliwowe do inwestowania
w biometan. Inwestycje takie sg takze skuteczng ochrong
przed karami za niedopetnianie obowigzku wynikajgcego
z NCW. Co ciekawe, nawet w czasach niskich cen dostaw-
cy byli gotowi subsydiowac sprzedaz biometanu. Przede
wszystkim po to, aby zrealizowac cel i nie ptacic¢ kar.

Kolejng wazng regulacja UE dla rynku biometanu
jest dyrektywa dotyczagca paliw zeglugowych (FuelMa-
ritimeEU). To pierwszy akt prawny uwzgledniajgcy peten
tzw. cykl zycia paliw. Zgodnie z nim oceniana petna emi-
syjnos¢ paliw, od Zrodta do kilwatera (ang. well to wake).
Jej przepisy nakazujg stosowanie paliwa o nizszej zawar-
tosci wegla. Juz w 2025 r. paliwa okretowe (ciezkie i lek-
kie) bedg musiaty charakteryzowac sie niska zawarto$é
wegla. W niektérych wypadkach konieczne bedzie korzy-
stanie z mieszanek paliw (tzw. blendingu) z uwzglednie-
niem biopaliwa. Aby spetni¢ wymagania regulacji ilos¢
komponentu bio lub paliwa alternatywnego bedzie mu-
siata wzrosngé w 2030 .
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JAK POWSTAJE BIOMETAN

Do produkcji biometanu wykorzystuje sie odpady rolnicze, tzw. substrat. W pierwszej fazie powstaje biogaz (nie-
oczyszczony) sktadajgcy sie z ok. 50-65 proc. metanu (CHa), 30—45 proc. CO2 oraz innych sktadnikéw, np. pary wodnej.
siarczku wodoru (H2S), azotu (N2), wodoruy, tlenu i siloksandw. Nastepnie biogaz jest oczyszczany z siarkowodoru i silo-
ksanodw. Zanieczyszczenia powodujg korozje w urzgdzeniach i mogtyby doprowadzi¢ do zatarcia silnika.

Gaz zazwyczaj przepuszcza sie przez filtr weglowy, a nastepnie oczyszczacze membranowe usuwajgce CO2
i inne zbedne substancje. W efekcie powstaje gaz o zawartosci minimum 80 proc. metanu. To jest minimalna wartosc
wymagana przez producentow pojazddw. Po oczyszczeniu moze zostac sprezony (bioCNG) lub skroplony za pomoca
ciektego azotu. W efekcie ostatniego procesu powstaje bioLNG z zawartoscig nawet ponad 95 proc. metanu.

PROPONOWANE CELE REDUKCJI EMISJI CO2 W TRANSPORCIE MORSKIM
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-80% 20 Biometanownie to nie to samo co bardziej znane biogazownie. Biometanownia jest zaktadem przemystowym
f wytwarzajgcym biometan na potrzeby innych odbiorcow. Produkcja odbywa sie w hermetycznych warunkach i nie jest
-90% 10 = : . ucigzliwa dla okolicznych mieszkancow.
' Z kolei biogazownie pracujg najczesciej w tzw. systemach kogeneracyjnych. Oznacza to, ze wytworzony gaz jest
-100% 0 wykorzystywany jest na miejscu do produkcji energii elektrycznej i ciepta.
2025 2030 2035 2040 2045 2050 Biogazownie mozna przeksztatca¢ w biometanownie. Zamiast wykorzystywac biogaz do produkcji pradu i cie-
pta na miejscu, wystarczy oczysci¢ go i — po kompresji — przewiez¢ w inne miejsce bgdz wttoczy¢ do sieci gazowe;.
== == Poziom referencyjny z 2020 r. LNG z paliw kopalnych i diesel (silniki na obydwa rodzaje napedu) Podtgczenie biometanowni do skraplarni LNG umozliwia transport gazu w dowolne miejsce. Poniewaz do sieci moze
mmm BioHVO z odpadéw mmm BioLNG z odpadéw i diesel (silniki na obydwa rodzaje napedu) trafi¢ tylko wysokooczyszczony gaz zawierajgcy ponad 90 proc. metanu, bez wodoru i tlenu, skraplanie lub sprezanie
biometanu jest bardziej optacalne.
. . ) o W potowie 2022 r. istniato w Polsce 117 biogazowni, ale nie mieliSmy ani jednej biometanowni. Ograniczony
Zrodto: Fuel EU Maritime proposal supplemented with calculations in ISWG-GHG 9/2 rozwaj rynku to efekt tego, ze brakowato do tej pory odbiorcéw biometanu. Gaz ten byt traktowany jedynie jako paliwo
wttaczane do sieci gazowej, co byto problematyczne, gdyz wymagato dodatkowych inwestycji.

Tymczasem w sgsiednich Niemczech funkcjonuje niemal 300 biometanowni na ponad 10 tys. biogazowni. Po-
magajg one w zagospodarowaniu odpadow rolniczych, a ponadto wnoszg spory wktad w ograniczenie zapotrzebowa-
nia na gaz. W 2018 r. wyprodukowany w Niemczech biometan stanowit rownowartos¢ 10,02 TWh (terawatogodzin)

Statki napedzane LNG (oznaczone z6ttg linig na wy- Wprowadzone rozporzadzenie doprowadzi do stop- energii elektrycznej®’.
kresie) beda spetnia¢ wymogi nowych przepiséw do 2035r. niowego wzrost uzycia paliw o niskiej emisji CO2 w transpo- Wykorzystanie biogazu jest ogromng szansg dla polskiego rolnictwa, zwtaszcza w regionach intensywnej hodow-
Niebieska linia pokazuje bioHVO, jego stosowanie pozwoli rcie morskim, pozostawiajgc czas na dostosowanie sie do li trzody chlewnej i bydta, np. w Wielkopolsce, na Kujawach i Podlasiu. Wedtug szacunkéw PGNIG do wyprodukowania
spetni¢ wymagania 2040 r., natomiast zielona to bioLNG coraz bardziej rygorystycznych norm. 8 mld m2 metanu konieczne jest uruchomienie w Polsce okoto 2000 biometanowni. Powinny one powstawac¢ w pro-
z odpaddéw. Wykorzystanie bioLNG i biometanolu pozwoli mieniu ok. 50 km od zrédta odpaddw (substratu).

na spetnienie przepisoéw az do 2050 r.

57 https://www.glpautogas.info/documentos/11GASOLINE%20AND%20LPG%20comparison.pdf
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w przysziosci bedzie efektywnos$é stosowanych rozwigzan

technologicznych. Niezaleznie od emisji CO2 ludzko$¢ zmuszona
bedzie oszczedniej i rozsadniej gospodarowac zasobami. Na znaczeniu
zyskiwa¢ bedg zatem technologie wykorzystujgce energie w sposob
najbardziej optymalny.

ednym z czynnikdbw decydujacych o ksztalcie transportu

To szansa na szybsze odejscie od silnikow spalinowych, ktére sg duzo
mniej efektywne, jesli chodzi o wykorzystanie energii, od elektrycznych
czy nawet wodorowych ogniw paliwowych.
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Silniki spalinowe zasilane paliwami kopalnymi dostar-
czajq okoto 25 proc. catej energii wytwarzanej na swiecie, zu-
zywajgc przy tym okoto 70 proc. wydobywanej ropy naftowej.
Odpowiadajg przy tym za okoto 10 proc. swiatowe] emisji
gazéw cieplarnianych. Pomimo rozwoju napedéw alterna-
tywnych nadal nie wypracowano efektywnych i fatwych do
zaimplementowania alternatywnych rozwigzan, ktére mogty-
by konkurowac z silnikiem spalinowym. Mimo wysitkéw na-
ukowcdw napedy spalinowe cechujg sie nizszg sprawnoscia
w porownaniu z napedami elektrycznymi.

Sprawnos¢ silnika oznaczana jest facinskim symbolem
n (eta). Okresla ona, ile dostarczonej energii jest efektywnie
spozytkowane. W przypadku silnikow spalinowych spraw-
nos¢ oznacza odsetek energii powstajgcej wskutek spala-
nia paliwa zamienianej na energie mechaniczng oddawang
przez silnik wskutek obrotu watu korbowego.

Sprawnos¢ tradycyjnych silnikow spalinowych wynosi
zaledwie okoto 0,25 (25 proc.). Oznacza to, ze spalajac
10 litrow paliwa do napedzenia pojazdu wykorzystywane jest
realnie tylko 2,5 litra paliwa. Energia powstata ze spalenia
pozostatych 7,5 litrow jest marnowana, w praktyce uchodzi
jako ciepto do atmosfery.

Producenci pojazdéw od wielu lat dgzg do zwieksze-
nia sprawnosci silnikdw. Teoretyczna najwyzsza sprawnosc
silnika spalinowego mogtaby wedtug naukowcow osiggnac
maksimum 0,58. W rzeczywistosci jest ona nizsza. Spraw-
nos¢ silnikdw uzalezniona jest od ich rodzaju. Przyktadowo
dla silnikéw z zaptonem iskrowym osiggnieto maksymalng
sprawnos¢ okoto 0,30—0,36, dla wysokopreznych za$ okoto
0,40-0,45. Podobng sprawnos¢ maja silniki spalinowe zasi-
lane gazem.

Znacznie bardziej efektywne sg silniki elektryczne. Ich
sprawnos¢ wynosi ponad 0,85. Oznacza to, ze ponad 85 proc.
energii elektrycznej trafiajgcej z akumulatora trakcyjnego
przeksztatca sie w energie kinetyczng napedzajaca pojazd.

Nieco mniej efektywne sg ogniwa paliwowe. Cho¢
zasilajg one wysoce sprawne silniki elektryczne, to jednak
wydajnos¢ samych ogniw jest duzo nizsza od silnikowse.
Sprawnos¢ klasycznych ogniw paliwowych wynosi 0,4-0,6.
Producenci aut z ogniwami paliwowymi prowadzg jednak
prace badawcze, poszukujgc mozliwosci zwiekszenia efek-
tywnosci.

Z kolei realna efektywnos¢ silnikéw spalinowych zasi-
lanych paliwami syntetycznymi wynosi 8—18 proc. w porow-
naniu z ok. 85-proc. efektywnoscia silnikow elektrycznych®.

Dzieki wyzszej sprawnosci
silniki elektryczne
w diuzszym okresie moga

wypiera¢ mniej efektywne
napedy spalinowe.

8 https://www.energy.gov/sites/prod/files/2015/11/f27/fcto_fuel_cells_fact_sheet.pdf
% https://www.youtube.com/watch?v=zDyh-H7AAcg

7 Tesla 3 Manual https://drive.google.com/file/d/1v9F 2sky8jvfjij5ddPwcUjSyXCnSotcL/view
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EFEKTYWNOSC ROZNYCH RODZAJOW SILNIKOW

EFEKTYWNOSC
TYP NAPEDU (W PROC.)
Silnik parowy ~22
Typowy silnik spalinowy ~25
Silnik spalinowy iskrowy max-~ 30-36
(benzyna)
Silnik spalinowy wysokoprezny max-~ 40-45
(diesel)
Ogniwo paliwowe (wodorowe)* ~60
Silnik elektryczny (BEV) ~85

* Sprawno$¢ samego ogniwa wodorowego bez
napedzanego przez nie silnika elektrycznego

Napedy elektryczne majg niekwestionowang prze-
wage nad spalinowymi. Niezaleznie od badan
i ulepszen silnikdw spalinowych silniki elektryczne
pozostang efektywniejsze. Silnikom elektrycznym
sprzyja takze znacznie wyzszy moment obrotowy.
W przypadku wiekszosci aut z klasycznymi silni-
kami spalinowymi maksymalny moment obrotowy
zawiera sie w przedziale 120—200 Nm. Niektore naj-
wieksze silniki z zastosowaniem turbodotadowania
moga uzyska¢ nawet 700-800 Nm. Tymczasem
maksymalny moment obrotowy elektrycznej tesli
model 3 to az 3700 Nm”°.

Duzg przewagg aut elektrycznych jest jednak nie tyle
wartos¢ momentu obrotowego, ile jego dostepnosc.
W przypadku silnikow elektrycznych, maksymalny
moment obrotowy jest dostepny w niemalze catym
zakresie obrotow silnika. Dzieki temu nie wymagajg
one ,protezy” niezbednej w autach z silnikiem spali-
nowym, ktorg jest skrzynia biegow.

DOWNSIZING

Chcac poprawi¢ efektywnosc silnikow spalinowych,
producenci samochodow stosujg tzw. downsizing.
Pojemnosc¢ silnikéw sie zmniejsza, ale jednocze-
$nie podnoszony jest stopien sprezania mieszanki
paliwowej. Mozna dzieki temu zwiekszy¢ efektyw-
nosc¢ silnika. Jednak z drugiej strony moze to pro-
wadzi¢ do niekontrolowanych detonacji mieszanki.
W efekcie nowoczesne silniki wyposazane sg w za-
awansowane systemy zarzgdzajgce praca silnika,
wykrywajace wszelkie nieprawidfowosci w pracy.
Nowoczesne silniki wymagajg ponadto zastosowa-
nia paliw duzo wyzszej jakosci.

Wedtug Francuskiego Instytutu Paliw  (Institut
Frangais du Pétrole) maksymalna efektywnos$¢ silnikéw
benzynowych wynosi okoto 36 proc., silnikéw Diesla zas —
42 proc. Takg wydajnosc¢ osiggng¢ mozna jednak wytgcznie
przy zachowaniu optymalnego sposobu jazdy. Na krotkich
dystansach i w jezdzie miejskiej wydajnos¢ silnika
benzynowego moze spas¢ do zaledwie 15 proc. Z kolei
z badan przeprowadzonych na zlecenie amerykanskiego
Departamentu Energii wynika, iz wydajnos¢ silnikow
elektrycznych wynosi 69-73 proc. Amerykanie wskazujg
przy tym na korzysci zwigzane z mozliwoscig odzysku
czesci energii w wyniku rekuperacji w trakcie hamowania.
Proces ten pozwala zwiekszy¢ efektywnos¢ wykorzystania
energii silnika elektrycznego o 17 proc’".
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TECHNOLOGIA SPRZYJA
SRODOWISKU

Rozwoj ttokowych silnikéw spalinowych, zwtaszcza
w ostatnich trzech dziesiecioleciach, doprowadzit
do niewiarygodnego, okoto 1000-krotnego obnize-
nia emisji szkodliwych sktadnikéw spalin (czagstek
statych, NOx, CO niespalonych HC), ktorych obec-
ny poziom (w pojazdach spetniajgcych norme
Euro 6d Temp) jest nizszy niz np. emisje czastek
statych ze scieranych opon lub zuzywanych elemen-
tow trgcych hamulcow.

WZROST EFEKTYWNQ§CI SILNIKOW
W TRANSPORCIE CIEZKIM

Inzynierowie nie ustajg w wysitkach zwiekszenia efek-
tywnosci silnikéw, ktadac duzy nacisk na ciezki transport.
Miedzynarodowa Agencja Energii spodziewa sig, ze Srednie
zuzycie paliw w przypadku silnikow spalinowych w ciezkim
transporcie drogowym wyniesie w 2030 r. tylko 81 proc.
przecietnego zuzycia odnotowanego w 2020 r, w 2050 r.
zas zuzycie to wyniesie tylko 63 proc. tego z 2020 r.”?

TYPOWE STRATY ENERGETYCZNE SILNIKA SPALINOWEGO

100% energii
uwalnia sie
w wyniku
spalania paliwa

Zrédto: Green Car Congress™

7" https://afdc.energy.gov/fuels/electricity_benefits.html

25% energii jest wykorzystane efektywnie do
napedu pojazdu oraz zasilenia innych urzadzen

5% straty w wyniku sity tarcia

30% energia wytracona w trakcie chtodzenia

40% gazy wydechowe

72 https://iea.blob.core.windows.net/assets/deebef5d-0c34-4539-9d0c-10b13d840027/NetZeroby2050-ARoadmapfortheGlobalEnergySector_CORR.pdf

7% https://www.greencarcongress.com/2005/02/doe_cofunds_12_html
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STAN
MOTORYZACJI
W POLSCE

ostatnich kilkunastu latach Polska byta krajem o najszybciej

rosngcej liczbie samochodéw osobowych na 1000

mieszkancéw w Unii Europejskiej. Pod tym wzgledem mocno
wyprzedzilismy juz wiekszos¢ bogatych krajow Europy Zachodniej. Tylko
w latach 2010-2020 przybyto ponad 200 samochodéw osobowych na
tysigc mieszkancow.

Jednak samochody jezdzace po polskich drogach sg przecietnie duzo
starsze niz te poruszajgce sie po drogach Europy Zachodniej. Przecietny
wiek auta osobowego w Polsce to az 14 lat i 4 miesigce. W przypadku
aut osobowych przewazajgcym rodzajem silnikéw sg benzynowe,
w transporcie ciezarowym zas dominujg silniki wysokoprezne.
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Polska jest jednym z najbardziej zmotoryzowanych kra-
jow w Unii Europejskiej. W ciggu ostatnich 20 lat liczba pojaz-
dow samochodowych w naszym kraju zwiekszyta sie ponad
dwukrotnie. Wedtug danych GUS na koniec 2020 r. w Polsce
zarejestrowanych byto niemal 33 min pojazdéw samochodo-
wych, z czego ponad 25,17 min stanowity auta osobowe.

Wedtug Eurostatu w 2020 r. na kazde tysigc miesz-
kancow w naszym kraju przypadaty az 662 samochody o0so-
bowe, co plasowato nasz kraj na trzeciej pozycji w UE, po

Luksemburgu i Wtoszech. Pod tym wzgledem wyprzedza-
my wiekszos$¢ bogatych panstw Unii, w tym m.in. Niemcy.

Inaczej wyglada sytuacja w Europie Zachodniej. Sa-
mochodow przybywa i w tych krajach, jednak nie w tak
szybkim tempie, jak we wschodniej czesci Europy. W wie-
lu krajach zachodnich mieszkancy rezygnujg z posiadania
wtasnego samochodu i coraz czesciej korzystajg z alterna-
tywnych opcji mobilnosci, np. transportu publicznego, rowe-
réw, aut na wynajem, czy e-hulajnég.

=
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LICZBA SAMOCHODOW OSOBOWYCH NA 1000 MIESZKANCOW

1. Luksemburg 678 683 690 694 696
2. Wiochy 624 636 645 661 666
3.  Polska 571 593 617 642 662 ILE MAMY NAPRAWDE SAMOCHODOW W POLSCE?
4. Cypr 599 616 637 654 651
} Centralna Ewidencja Pojazddw i Kierowcow (CEPIK) powinna odzwierciedlac rzeczywistg liczbe samochodéw w Pol-
5 Estonia 534 552 566 600 609 sce. Niestety, do jakiegos czasu w systemie widniaty rowniez pojazdy niewyrejestrowane, od dawna nieporuszajgce
6. Stowenia 554 577 591 600 598 . sie po drogach, np. ze wzgledu na niepozwalajacy na to stan techniczny. To zawyzato statystyki dotyczace liczby
7 Niemcy 557 563 569 575 580 - POj&Z(flé}N, jak réwpiez wp’fywa’fo na obli(?zenia dot‘. s’redniego Wigku p’)ojazd(')w’w. Polsce. By.zapobiec.tego typu nie-
r jasnosciom w bazie CEPIK zostaty wydzielone dwie kategorie pojazdow w czesci dotyczacej stanu pojazdu. Dodano
8. Czechy 509 529 547 562 573 mozliwo$¢ filtrowania bazy za pomocg opcji ZAR (pojazdy aktywne) oraz ZAR-A (pojazdy archiwalne — pojazdy nie-
9. Austria 554 558 564 569 572 wyrejestrowane i nieanulowane, inne niz zabytkowe, dla ktérych uptyneto ponad 10 lat od daty pierwszej rejestracii).
10. Francja 564 570 571 573 570 Dzieki temu mozna wydzieli¢ pojazdy zawyzajgce statystyki dot. parku samochodowego w Polsce.
1. Hiszpania 502 515 526 533 532 Wedtug analizy instytutu Samar rzeczywista liczba samochodéw w Polsce jest duzo nizsza niz wynika ze statystyk
12. Holandia 497 503 511 517 520 migdzynarodowych. Problemem sg bowiem tzw. martwe dusze, czyli samochody istniejgce gtownie na papierze.
) Zgodnie z definicjg pojazd uznawany jest za ,martwg dusze”, jezeli przez szes¢ lat do bazy CEPIK nie zostat wprowa-
I Portugalia “40 A0 L 20 S5 dzony zaden komunikat aktualizujgcy jego stan (np. wynik badania technicznego, zmiana wtasciciela czy odnowienie
14. Belgia 501 505 507 508 506 polisy OC).
15. Sirlerele 479 485 489 493 497 Qﬂcjalru? dane gtwierdzaja, zena k/ohieo 2021 r. byto vv'Po.Isce 26,098 min sam(?ohodé\{v osobowych. Sama}r szacuje,
‘ ze z tej liczby az 6,749 min to wtasnie martwe dusze, tj. az 25,86 proc. wszystkich zarejestrowanych osobowek’. Po
16. Grecja 475 480 481 489 496 ich odjeciu po polskich drogach porusza sie zatem ,jedynie” 19,349 min aut osobowych.
17. Szwecja 484 485 481 478 479 W efekcie zaburzonych statystyk park samochodowy w Polsce wyglada na duzo starszy niz jest w rzeczywistosci.
18, Dania 439 440 449 456 467 W po+oyv|§ §|erpn|a 2022 r. Eurostat przedstawﬁ np. informacje, z ktorej wynika, ze Polska ma najwyzszy w catej Unii
Europejskiej odsetek aut starszych niz 20 lat’®.
19. Litwa 412 426 441 452 460
20. Stowacja 392 410 427 427 448
21. Irlandia 442 431 436 443 446
22. Chorwacja 365 377 406 424 427 LICZBA ZAREJESTROWANYCH POJAZDOW SAMOCHODOWYCH W POLSCE (W TYS. SZT.)*
23. Wegry 337 354 372 390 401
24. Rumunia 277 305 330 355 376 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019 2020
25. totwa 302 317 329 342 353 Pojazdy samochodowe ogotem 14106 16816 23037 27409 29635 30801 31989 32991
$rednia UE (27) 524 535 545 555 560 W tym: samochody osobowe 9991 12339 17240 20723 22504 23429 24360 25114

* dane ,nieodfiltrowane” uwzgledniajgce réwniez pojazdy nieporuszajace sie po drogach, tzw. martwe dusze

) Zrédto: Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej, GUS 2020
Zrédto: European Automobile Manufacturers' Association (ACEA)

74 https://www.auto-swiat.pl/wiadomosci/aktualnosci/zaskakujace-dane-z-polskich-drog-polacy-maja-o-7-min-samochodow-mniej/h3bdyl5
75 https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/-/ddn-20220819-1
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ZMIANA LICZBY SAM()CHOD()W OSOBOWYCH
NA 1000 MIESZKANCOW

OD 2016 OD 2010
DO 2020 DO 2020
SZTUK
Polska 91 209
Estonia 75 193
Rumunia 99 162
Czechy 64 144
Stowacja 56 138
Wegry 64 102
Cypr 52 100
Francja 6 83
Stowenia 44 80
Chorwacja 62 72
Portugalia 70 71
Hiszpania 30 57
Holandia 23 56
Niemcy 23 53
Wiochy 42 47
totwa 51 46
Luksemburg 18 &7
Grecja 21 27
Belgia 5 26
Irlandia 4 22
Szwecja &5 19
Finlandia 18 -38
Litwa 48 -94

Zrédto: ACEA, Eurostat

STRUKTURA PARKU
SAMOCHODOWEGO

Rodzaj zastosowanego paliwa w Polsce uzalezniony
jest od typu pojazdu. W przypadku samochoddw osobo-
wych dominujg silniki benzynowe. W 2020 r. zarejestrowa-
nych byto ponad 13,1 min aut wyposazonych w silniki ben-
zynowe, 0 ponad 323 tys. wiecej r./r. oraz ponad 7,9 min
aut osobowych z silnikami wysokopreznymi, o niemal 290
tys. wiecej w porownaniu z 2020 r. Aut osobowych z sil-
nikami dieslowskimi przybyto procentowo wiecej niz ben-
zynowych, na co wptyw miat import uzywanych pojazdow
z Europy Zachodniej.

W 2020 r. w Polsce zarejestrowanych byto tez prawie
3,4 mIn samochoddéw osobowych zasilanych gazem LPG.
Pojazdy elektryczne i hybrydowe stanowity wcigz utamek
parku samochodowego.
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W przypadku samochodow dostawczych, ciezkiego
transportu ciezarowego oraz autobusow w Polsce do-
minujg pojazdy napedzane silnikami wysokopreznymi.
W 2020 r. w kraju zarejestrowanych byto ponad 420 tys.
ciggnikéw siodtowych na olej napedowy i prawie 99 tys.
autobusow.

Ciezki transport drogowy w ograniczonym stopniu
korzysta z napeddw alternatywnych. W 2020 r. w poréwna-
niu z rokiem wczesniejszym w naszym kraju przybyto pra-
wie 2,3 tys. ciggnikow siodtowych zasilanych sprezonym
gazem ziemnym (CNG) oraz 165 autobuséw na CNG. Na
tle catego rynku to wtasnie w segmencie autobuséw moz-
na mowic¢ o najbardziej dynamicznym procesie ,zazielenie-
nia”. W 2020 r. liczba autobusow elektrycznych zwiekszyta
sie bowiem o ponad 200 sztuk, a w poréwnaniu z 2019 .
wzrosta o prawie 60 proc.

LICZBA SAMOCHODOW OSOBOWYCH W POLSCE Z PODZIALEM NA SPOSOB ZASILANIA

2019 2020
W TYS. SZTUK
Benzyna 12788,0 13111,2
Diesel 7620,0 7909,0
LPG 3327,6 3388,9
CNG 54 53
Elektryczne (BEV) 52 98
Hybrydy 25,5 30,67
Zrédto: GUS

LICZBA SAMOCHODOW CIEZAROWYCH W POLSCE Z PODZIALEM NA SPOSOB ZASILANIA

2019 2020
W TYS. SZTUK
Benzyna 619,3 613,4
Diesel 2330,6 2428,0
LPG 174,3 173,3
CNG 2,8 1,2
Elektryczne (BEV) 14 17
Hybrydy (szt.) 36 38
Zrédto: GUS

LICZBA CIAGNIKOW SIODLOWYCH W POLSCE Z PODZIALEM NA SPOSOB ZASILANIA

2019 2020
W SZTUKACH
Benzyna 1601 1618
Diesel 401890 420694
LPG 1956 1920
CNG 1867 4157
Elektryczne (BEV) 61 60
Hybrydy - -
Zrédto: GUS
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TYS. SZTUK

3232
2889
61,3
-0,05
4,6

52

TYS. SZTUK

-5,9
97,4
-0,96
-1,6
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17

18804
-36
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2,5
3,8
1.8
-1,0
88,1

20,6

-1,0
42
-0,6
-57,2
22,1
56

1,1
4,7
-1,8
122,7
-1,6
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LICZBA AUTOBUSOW W POLSCE Z PODZIALEM NA SPOSOB ZASILANIA SAMOCHODY STARSZE NIZ 10 LAT W UNII EUROPEJSKIEJ
2019 2020 ZMIANA W MLN SZTUK 10-LlIJE[':'ﬂI?:LHAVl§I”I:IF(‘:%gf‘EDAUT PRZECIETNY WIEK AUTA
0SOBOWYCH (W PROC.) W DANYM KRAJU
W SZTUKACH Luksemburg 0,1 24,20 6 lat 8 miesiecy
Benzyna 4105 4102 -3 0.1 Austria 2,1 41,12 8 lat 6 miesiecy
Diesel 97330 98727 1397 14 Irlandia 08 36,12 8 lat 7 miesiecy
LPG 775 771 -4 05 Dania 09 33,50 8 lat 11 miesiecy
CNG /751 916 165 220 Belgia 1,9 32,66 9 lat 2 miesigce
Elektryczne (BEV) 338 540 202 59,8 Niemcy 20,4 42,19 9 lat 10 miesiecy
Hybrydy 201 21 10 50 Szwecja 2.2 44,20 10 lat 2 miesigce
7r6dio: GUS Francja 17,6 45,78 10 lat 4 miesigce
Holandia 43 4731 11 lat 2 miesigce
Witochy 232 58,53 117 lat 10 miesiecy
Stowenia 0,7 52,76 12 lat
Finlandia 1,5 56,28 12 lat 6 miesiecy
Hiszpania 16,0 63,75 13 lat T miesigc
Portugalia 3,3 62,56 13 lat 2 miesigce
Wegry 29 73,90 14 lat 2 miesigce
totwa 0,5 75,39 14 lat 4 miesigce
Polska 20,2 80,37 14 lat 4 miesiace
Stowacja 1,5 62,53 14 lat 4 miesigce
Chorwacja 1,2 68,06 14 lat 10 miesiecy
Czechy 4,0 65,87 15 lat 4 miesigce
Grecja 4,5 84,85 16 lat 7 miesiecy
Estonia 0,6 70,03 16 lat 8 miesiecy
Rumunia 58 79,90 16 lat 11 miesiecy
Litwa 1,0 78,28 17 lat

Zrédto: European Automobile Manufacturers' Association (ACEA)

W sierpniu 2019 r. wszedt w zycie przepis redukujgcy do zera stawke akcyzy na CNG i LNG. Zwiekszenie sie parku
samochodow ciezarowych CNG/LNG wigze sie réwniez z funkcjonujacym od poczatku 2019 r. w Niemczech zwol-
nieniem z optat za przejazdy autostradami samochodow cigezarowych zasilanych CNG/LNG, w tym réwniez dwupa-
liwowych z przewazajgcym udziatem gazu ziemnego.

Na tle Unii Europejskiej samochody jezdzace po pol- nalezy ostroznie podchodzi¢ do tezy, ze import aut uzywa-
skich drogach sg dos¢ stare. Wedtug ACEA w 2020 r. w Pol- nych do Polski wptywa na pogorszenie stanu parku samo-
sce zarejestrowanych byto ponad 20,2 min samochodéw li- chodowego w Polsce. Pojazdy importowane do Polski sg

czacych 10 lat i wiecej i stanowity one ponad 4/5 wszystkich bowiem relatywnie nowsze i mozna pokusi¢ o stwierdze-
pojazdéw. W liczbach bezwzglednych wiecej starszych aut nie, ze wypieraja z rynku starsze.
byto jedynie w Niemczech i we Wtoszech, czyli krajach duzo Dane o rejestracjach nowych samochodéw w Pol-
wiekszych od Polski pod wzgledem liczby ludnosci. sce swiadczg o zmianach zachodzacych na rynku moto-
Sredni wiek auta w Polsce to 14 lat i 4 miesigce. Dla ryzacyjnym. Spada liczba rejestracji nowych pojazdow
porownania w bogatych krajach UE byt on w 2020 r. nizszy z silnikami Diesla i benzynowymi. Rosnie natomiast ilos¢
przecietnie o 5-7 lat, zas w przypadku Luksemburga az rejestrowanych aut elektrycznych oraz hybrydowych. Pod-
o prawie osiem lat w poréwnaniu z Polska. stawowa réznica miedzy Polska, a najbogatszymi krajami
Zdaniem Stowarzyszenia Dystrybutorow i Producen- Europy Zachodniej polega na liczbie rejestrowanych aut
tow Czesci Motoryzacyjnych dane te trzeba analizowac elektrycznych oraz ich udziale w rejestracjach wszystkich
jednak ostroznie, uwzgledniajgc zmiany wprowadzone pojazdow. W Polsce w pierwszych miesigcach 2022 r.
w CEPIK. Statystyki mogg uwzglednia¢ pojazdy sklasyfiko- udziat samochodow elektrycznych w rejestracjach wynosit
wane jako ,archiwalne”, co moze nieco wptywac na srednig nieco ponad 2 proc. Tymczasem w skali catej Unii Europej-
wieku parku samochodowego w naszym kraju. Ponadto  skiej byto to okoto 10 proc.
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH POJAZDOW W POLSCE

1-VII 2021 1-VII 2022 ZMIANA W PROC.
sam. osobowe 280972 247 108 -12,1
Benzyna 150 000 120100 -19,9
Diesel 37700 27000 -28,4
Hybryda mild (MHEV) 43923 41258 -6,1
Hybryda (HEV) 38847 40139 +18,6
Hybryda plug-in (PHEV) 5218 5621 +7,7
Elektryczny (BEV) 2773 5605 +102,1
LPG 7 500 7 400 -1,2
Wododr 55 41 -25,5
CNG/LNG 5 0 -100
sam. dostawcze od 3,5t 44 215 36 293 -17,9
sam. ciezarowe pow. 3,5 t 18 686 18 167 -2,8
w tym ciggniki siodtowe 14 498 13 600 -6,2
Autobusy 814 685 -15,8

Zrédto: PZPM

POJAZDY Z NAPEDAMI
ALTERNATYWNYMI W POLSCE ]
PARK POJAZDOW W POLSCE WG RODZAJU PROCENTOWY UDZIAL POZOSTALYCH
Wedtug Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyj- PALIWA/NAPEDU (W PROC.) RODZAJOW POJAZDOW

nego w Polsce na koniec grudnia 2021 r. zarejestrowa-

nych byto 3,07 min pojazdéw z alternatywnymi napedami 182
niskoemisyjnymi, tj. innymi niz napedzane silnikami ben- / ' RODZAJ UDZIAL W PROC.
zynowymi lub wysokopreznymi. Pojazdy takie stanowity Hybrydy HEV 149
13,77 proc. catkowitej floty zarejestrowanej w naszym kra- )
ju. Znakomita wiekszo$¢ aut niskoemisyjnych jest zasilana Diesel Inne 0,10
gazem LPG. Zgodnie z taksonomia s3 one bowiem réw- a M Benzyna Elektryczne 0,09
niez traktowane jako pojazdy z napedem alternatywnym. = = LPG Hybrydy PHEV 0,09

47,15 Inne* CNG/LNG 007

Wodrowe 0,00
Zrédto: PZPM Zrédto: PZPM
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/NACZENIE
TRANSPORTU
TOWAROWEGO

polskiej gospodarki. Jej znaczenie siega jednak daleko dalej niz

tylko transport towardéw, ktérych ilos¢ przewieziona drogami na
przestrzeni ostatnich dwdch dekad zwiekszyta sie dwukrotnie. Transport
ma krytyczne znaczenie przy wytwarzaniu ponad potowy dochodu
narodowego Polski. Jego problemy oznaczajg zatem ktopoty dla catej
gospodarki.

Brania transportowa jest jednym z najwazniejszych filaréw

W ostatnich latach Polska stata sie najwiekszym graczem na
rynku transportowym w Unii Europejskiej. Polskie firmy posiadajg
tacznie najwiecej ciezarowek w Europie i obstugujg znaczng czesc
wewnatrzunijnego transportu drogowego. Koniecznos¢ spetnienia
rygorystycznych norm emisji spalin zmusza je m.in. do znaczacych
inwestyciji.
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W Unii Europejskiej transport odpowiada za 5 proc.
wytworzonego PKB i daje bezposrednio zatrudnienie po-
nad 10 min ludzi’®. W Polsce sektor transportu i logistyki
wytwarza okoto 6 proc. PKB. Transport drogowy towarow
jest — obok handlu hurtowego i handlu detalicznego — jed-
ng z najwiekszych branz polskiej gospodarki.

W 2020 r. wartos¢ rynku transportu towaréw w Pol-
sce wyniosta 190 mld zt”7. Branza zaptacita 16 mld zt po-
datkow i sktadek ZUS. Ponadto z tytutu kazdych przejecha-
nych 100 km pojedynczego samochodu ciezarowego do
budzetu wptywato ponad 200 zt, gtéwnie z tytutu podatkow
wliczonych w cene paliwa oraz optat drogowych.

Branza transportowa petni funkcje krwiobiegu go-
spodarki. Wedtug raportu ,Transport drogowy w Polsce
2021+", opracowanego przez Zwigzek Pracodawcow
Transport i Logistyka Polska i firme SpotData, trans-
port ma krytyczne znaczenie w procesie wytwarzania az
517 proc. polskiego PKB (w kalkulacji wzieto po uwage to,
iz wydatki na transport znajdujg sie w pierwszej dziesiagt-
ce. najwazniejszych pozycji w kosztach). W przypadku
24 proc. — znaczenie transportu okreslono jako istotne’®.

Bez sprawnego transportu drogowego Polska go-
spodarka nie osiggnetaby swojej dzisiejszej pozycji na ryn-
kach zagranicznych. Transportem drogowym przewozi sie
bowiem 81 proc. krajowego eksportu w ujeciu wartoscio-
wym (64 proc., uwzgledniajgc wolumen).

W Polsce dziata 125 tys. firm zajmujacych sie drogo-
wym transportem towarow (6,6 proc. wszystkich podmio-
téw gospodarczych), z czego 100 tys. zajmuje sie stricte
przewozem towarow, a reszta dodatkowo dziatalnoscig
uzupetniajgcg, np. magazynowaniem. W 2019 r. branza
transportowo-logistyczna w Polsce zatrudniata ponad
900 tys. 0s6b, a w ciggu ostatnich dziesieciu lat powiek-
szyta zatrudnienie o okoto 180 tys. osob. W catej Unii
Europejskiej w branzy transportowej dziata okoto 1,2 min

ZATRUDNIENIE W TRANSPORCIE | GOSPODARCE
MAGAZYNOWEJ (W TYS. OSOB)

8756 9072

729'8 i I I

2010 2015 2018 2019

Zrédto: GUS, Rocznik statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2020

prywatnych i publicznych przedsiebiorstw zatrudniajgcych
okoto 10,5 miIn 0soéb”.

W ciggu ostatnich 20 lat wolumen tadunkow przewie-
zionych w transporcie samochodowym w Polsce zwiek-
szyt sie ponad dwukrotnie. W 2020 r. polskie firmy przewo-
zowe wykonaty 355 miliardow tonokilometrow towardw,
0 21 proc. wiecej niz firmy zarejestrowane w Niemczech.

W ostatnich kilkunastu latach polska branza trans-
portu drogowego odnotowata dynamiczny wzrost za
sprawg otwarcia dostepu do rynkow przewozu towarow
w Unii Europejskiej. Wzrost znaczenia polskich przewoz-
nikdow nastgpit szczegolnie po ogolnoswiatowym kryzy-
sie gospodarczym 2008-2009. Zachodnie firmy ciety
koszty i poszukiwaty oszczednosci. Wykorzystali to pol-
scy przedsiebiorcy. Wyraznie tanszy transport oferowany
przez polskich transportowcéw pomaégt zachodnim fir-
mom ograniczy¢ koszty.

PRZEWOZ L ADUNKOW W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM W POLSCE (W MLD TON)

149 151
1,01 1,08 I I

2,33
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1’75 i I I
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Zrédto: GUS

2017 2018 2019 2020

76 Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system

77 Transport drogowy w Polsce 2021+" — raport TLP/SpotData
78 (55) Konferencja Prasowa - Raport , Transport drogowy w Polsce 2021+ - YouTube

7% https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3217494/11478276/KS-DK-20-001-EN-N.pdf/06ddaf8d-1745-76b5-838e-0135247813407t=1605526083000

W segmencie transportu drogowego Polska jest naj-
wiekszym graczem w catej Unii Europejskiej. W 2020 r. ob-
stugiwaliSmy 17 proc. wszystkich przewozéw w krajach
Wspdlnoty. W 2018 r. Polska miata az 29,8 proc. udziatu
w przewozach miedzynarodowych w obrebie catej Unii Euro-
pejskiej, najwiecej sposrod wszystkich krajow UE. Na drugim
miejscu znalazta sie Hiszpania z udziatem 11,9 proc., a dopie-
ro na trzecim Niemcy (6 proc.).

Najszybciej rosngcym segmentem polskiego rynku
transportowego jest kabotaz (przewdz towaréw na terenie
innego panstwa) oraz cross-trade (przewdz towaréw miedzy
dwoma panstwami). W latach 2010-2020 ustugi tego typu
Sswiadczone przez polskie firmy transportowe rosty srednio-
rocznie (CAGR) w tempie 9,4 proc.

Polska jest krajem, z ktérego terenu firmy wykonujg naj-
wiekszg czes¢ wszystkich ustug przewozowych w Unii Euro-
pejskiej. Do 2018 r. liderem pod tym wzgledem byty Niemcy.

Polskie firmy odgrywajg ogromng role w przewozach
miedzy krajami UE. Przewozg 24 proc. towarow pomiedzy
Niemcami a Francjg, 14 proc. towaréw pomiedzy Holandig
a Niemcami, 22 proc. z Belgii do Niemiec.

O duzym znaczeniu polskiego sektora transportowego
Swiadczy rowniez fakt, ze nasz kraj znajduje sie na pierwszym
miejscu w Unii Europejskiej pod wzgledem liczby zarejestro-
wanych samochodow dostawczych i ciezkich samochoddw
ciezarowych.

W 2020 r. polska flota aut dostawczych i ciezaréwek
liczyta ponad 1,18 mIn pojazdéw, a w poréwnaniu z 2019 .
wzrosta o 3 proc. Mnigjszg flotg aut dostawczych i ciezaro-
wych dysponujg panstwa znacznie wieksze od Polski zaréw-
no pod wzgledem liczby ludnosci oraz wielkosci gospodarki,
jak Niemcy, Francja i Wiochy.

MIEDZYNARODOWY TRANSPORT
TOWAROWY W UE (UDZIAL KRAJOW
W TONOKILOMETRACH W PROC.)
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LICZBA SAMOCHODOW CIEZAROWYCH (W TYS. SZTUK)*

2019 ZMIANA (W PROC.)

Polska 1150,5 1184,7 3,0

Niemcy 951,5 952,3 0,1

Wtochy 910,3 921,3 1,2

Hiszpania 596,6 614,1 29

Francja 603,0 600,3 -0,5

Rumunia 296,5 346,9 17,0

Grecja 226,9 2252 -0,7

Czechy 186,9 185,6 -0,7

Holandia 160,6 157,6 -1,8

Belgia 1478 147,0 -0,5

Portugalia 1325 134,0 11

Finlandia 95,1 94,7 -0,5

Wegry 96,1 94,3 -1,9

Szwecja 84,2 84,3 0,2

Stowacja 81,1 79,0 -2,6

UDZIAL POLSKICH FIRM W MIEDZYNARODOWYCH PRZEWOZACH TOWAROWYCH Austria 73,3 73,4 0,1
2 PRZEWOZY PRZEZ Litwa 67,1 69,8 4,0

TRASY PRZEWOZOW POLSKIE FIRMY (W MLN T) ZMIANA (W PROC.)

Niemcy-Francja 6,11 24 Dt A8 486 28
Holandia—Niemcy 5,96 14 Irlandia 483 473 91
Niemcy—Holandia 5,00 11 ' ' '

Belgia—Niemcy 4,93 22 Dania 42,6 423 -0,8

Francja—Niemcy 4,44 21

Niemcy-Belgia 3,92 19 Estonia 398 401 06
Wtochy=Niemcy 2,66 23 Stowenia 373 377 10

Niemcy—Wtochy 2,30 22

Czechy—Niemcy 2,13 18 totwa 279 22,5 -19,2

Niemcy—Czechy 2,12 25

Francja-Belgia 211 9 Luksemburg 12,3 138 12,1
Austria—Niemcy 2,05 12 Cypr 130 133 24
Niemcy—Austria 2,01 9

Niemcy—Szwajcaria 1,43 12
Belgia—Francja 1,34 9 Zrédto: Eurostat, * dane dotycza pojazdéw wykorzystywanych do ciezkiego transportu

Zrédto: TLP/SpotData, na podstawie Eurostatu
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WYZWANIA

W ciggu najblizszych 15 lat w sektorze transportu
dojdzie do wielkich zmian. Polska, zeby utrzymac swojg
pozycje, musi sie do nich przygotowac. W Unii Europejskiej
od lat nastepuje proces specjalizacji. Firmy z Europy Za-
chodniej postawity na rozwéj zyskowniejszych ustug oko-
toprzewozowych i logistycznych.

Tymczasem w Polsce przewazajg ustugi stricte
przewozowe. Ponadto dominuje transport catopojazdo-
wy (wykorzystujgcy cato$é powierzchni tadownej). Przy-
pada na niego okoto 43 proc. ustug transportowych.
W UE najwazniejsza jest natomiast logistyka kontrak-
towa.

Coraz ostrzejsze wymogi dotyczagce emisji zanie-
czyszczen sg wyzwaniem dla polskich firm transportowych.
W 2020 r. w Polsce byto zarejestrowanych ponad 140 tys.
pojazddw ciezarowych (ciggnikéw siodtowych) spetniaja-
cych najwyzsza unijng norme emisji spalin (EURO 6).

Ze wzgledu na specjalizacje polskie firmy bedg pono-
sié bezposrednio najwieksze koszty zielonej transformacji.
Branza zdaje sobie z tego sprawe i inwestuje. 72 proc. pol-
skich firm transportowych planuje zakup nowych pojazdow
i naczep. Ograniczenie emisji CO2 mozliwe jest rowniez
dzieki zmianom organizacyjnym, np. dzieleniu (fragmenta-
cji) tancuchow dostaw, budowie terminali posrednich oraz
rozwojowi transportu intermodalnego.

LICZBA POJAZDOW CIEZAROWYCH W POLSCE SPELNIAJACYCH KONKRETNE
NORMY EURO, POSIADAJACYCH LICENCJE WSPOLNOTOWA
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Zrédto: TLP/SpotData, opracowanie na podstawie danych Generalnego Inspektoratu Transportu Drogowego

NAJWIEKSZE WYZWANIA DLA FIRM TRANSPORTOWYCH W POLSCE

(W SKALI OD 1 DO 10)

+ Brak kierowcow — 8,1
+ Pakiet mobilnosci — 8,1

* Regulacje UE dotyczace emisji CO: i pakiet Fit for 55 — 6,1

+ Nieuczciwa konkurencja — 6
+ Nowa konkurencja — 4

Zrédto: ,Raport Transport drogowy w Polsce 2021+"
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JAK POLSCY KIEROWCY SAMOCHODOW CIEZAROWYCH
OCENIAJA NOWE TECHNOLOGIE W TRANSPORCIE

Na pytanie, w jakim okresie szerokie zastosowanie na rynku znajdg pojazdy napedzane silnikami elektrycznymi,
18 proc. odpowiedziato, ze stanie sie to w perspektywie do pieciu lat. 34 proc. ankietowanych sgdzi, ze nastgpi to
w ciggu 5 do 15 lat. Kolejne 39 proc. wyrazito opinie, iz potrzeba na to ponad 15 lat, natomiast 9 proc. uwaza, iz sa-
mochody elektryczne nigdy nie bedg powszechnym srodkiem transportu ciezarowego w Unii Europejskiej.
Nieco lepiej polski sektor transportowy ocenia perspektywy upowszechnienia sie technologii wodorowych w transpo-
rcie. 19 proc. ankietowanych uwaza, iz jest to mozliwe w ciggu najblizszych pieciu lat, kolejne zas 41 proc. twierdzi, ze
stanie sie to w perspektywie 5-15 lat. Wedtug 24 proc. ankietowanych woddr w transporcie upowszechni sie w czasie
dtuzszym niz 15 lat. Jedynie 4 proc. ankietowanych kierowcow nie wierzy w szanse technologii wodorowych.

Zrédto: ,Raport Transport drogowy w Polsce 2021+ "
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NARZEDZIA
TRANSFORMACUI

Transformacja energetyczna transportu wymaga catosciowego

podejscia i spojnej strategii. Nie wymyslono dotad optymalnej

technologii ani sposobu odejscia od paliw kopalnych.
Doswiadczenia panstw wysokorozwinietych wskazujg na celowos¢
zastosowania zréznicowanych narzedzi, w tym prawnych, fiskalnych oraz
edukacyjnych. Konieczna bedzie tez zmiana nawykéw komunikacyjnych,
a nawet stylu zycia.

Rewolucja w transporcie nie uda sie bez wsparcia i aktywnej polityki
panstwa, zaréwno na szczeblu centralnym, jak i lokalnym. Nie moze ona
rowniez odbywac sie kosztem napie¢ spotecznych czy tez wykluczenia
komunikacyjnego niektérych grup spotecznych.
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Celem zielonej transformacji transportu dla Unii Eu-
ropejskiej nie jest ograniczenie mobilnosci, ale zmiana jej
filozofii i modelu. Z roku na rok wolumen transportowa-
nych towarow i liczba pasazeréw bedg rosngc. Dlatego po-
lityka transportowa UE nastawia sie na nastepujgce cele®:
- zwiekszenie efektywnosci energetycznej pojazdéw, roz-

woj przyjaznych srodowisku paliw oraz napedow,

- optymalizacje multimodalnych taricuchéw dostaw, pro-
mocje i rozwoj bardziej efektywnych rozwigzan trans-
portu towarow,

- lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury transpor-
towe] m.in. poprzez systemy zarzadzania transportem
oraz budowe zintegrowanej europejskiej sieci kolejowej.

CO2TO NIE TYLKO SPALANIE PALIW

Uwalnianie CO2 z transportu to nie tylko efekt sa-
mego spalania paliw. Do oceny emisyjnosci transportu
stosuje sie coraz czesciej tzw. podejscie holistyczne (cato-
$ciowe). Wyraza sie ono w koncepcji cyklu zycia produktu
— LCA (life cycle assessment).

Koncepcja LCA obejmuje wszystkie etapy emis;ji
zwigzanych z motoryzacjg i transportem, w tym:

1. wydobycie surowcow, produkcje czesci samochodo-
wych i samochoddw,

2. wydobycie ropy, produkcje paliw i dostarczenie ich na
stacje (od pola naftowego do zbiornika: well to tank),

3. spalanie paliw w silnikach pojazdéw (tankowanie i jaz-
da: tank to wheel),

4. utylizacje zuzytego samochodu.

EMISJE CO, W KONCEPCJI CYKLU ZYCIA PRODUKTU

SUROWCE
| PRODUKCJA
POJAZDU

PRODUKCJA
PALIWA | ENERGII

0D POLA NAFTOWEGO
DO TANKOWANIA

Jako kierowcy i uzytkownicy samochodow przy-
czyniamy sie bezposrednio do emisji CO2 powstajgcych
na etapie tank to wheel. Tymczasem CO2 uwalnia sie juz
na etapie wydobycia i przetwérstwa ropy naftowe] oraz
produkcji czesci motoryzacyjnych. Ponadto CO2 powsta-
je podczas produkgji auta, a potem takze na etapie jego
utylizaciji.

Przyktadem s3 pojazdy BEV. Wiele 0s6b uwaza je za
w petni ekologiczne. Jednak BEV wytwarzane sg z takich
samych materiatéw i z uzyciem podobnych technologii, co
klasyczne auta spalinowe. Do ich budowy uzywa sie sta-
li, aluminium, tworzyw sztucznych itp., ktérych produkcja
rowniez powoduje uwalnianie gazow cieplarnianych.

Aby transport miat szanse stac sie bardziej zielony,
konieczne jest nie tylko wprowadzenie ekologicznych i ze-
roemisyjnych paliw, ale takze:

+ zwiekszenie produkcji energii elektrycznej z wykorzysta-
niem OZE,

- wdrazanie nowych technologii redukujgcych emisje przy
produkcji surowcow, czesci oraz catosci pojazdow,

- dalsza optymalizacja technologii rafinacji ropy oraz dys-
trybucji paliw pod katem zmniejszenia emisyjnosci.

SPALANIE UTYLIZACJA
PALIWA POJAZDU

SPALANIE
PODCZAS JAZDY

0D POLA NAFTOWEGO
DO SPALENIA PALIWA W TRAKCIE JAZDY

Zrédto: FuelsEurope

CALKOWITE EMISJE CO, W RAMACH ANALIZY CYKLU ZYCIA PRODUKTU

8 Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system
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PRODUCENCI CZESCI OGRANICZAJA EMISJE

Branza motoryzacyjna poszukuje sposobdw ograniczenia emisji na catym etapie produkcji. Dlatego koncerny samo-
chodowe domagajg sie od producentéw czesci dostaw materiatéw i komponentow, ktorych wytworzenie skutkowa-
fo jak najnizszym sladem weglowym. Producenci oryginalnych czesci (OE) wydaja niekiedy nawet 10 proc. wartosci
przychodoéw na badania i rozwoj przyczyniajace sie do ograniczania emisji CO2.

W efekcie gtebokie zmiany przechodzg obecnie cate sektory kooperujgce z motoryzacjg. Przyktadem jest przemyst
aluminiowy. Wytworcy tego metalu prowadzg zakrojone na szerokg skale projekty ograniczajgce emisje CO-. Polega-
ja one np. na wykorzystaniu do produkgji energii elektrycznej ze zrodet odnawialnych, jak rowniez przechwytywaniu
i magazynowaniu COz.

WYDOBYCIE | PRZETWORSTWO ROPY TEZ POZOSTAWIA SLAD WEGLOWY

Bezposrednie spalanie paliwa w silnikach odpowiada za 80 proc. emisji CO2 z transportu. Na pozostate 20 proc.
sktadajg sie emisje zwigzane z wydobyciem i przetworstwem ropy naftowej, jak réwniez transportem gotowych
paliw, z czego okoto 12 proc. emisji przypada na wydobycie i transport ropy, reszta zas ma zwigzek z przetwor-
stwem ropy oraz dostarczeniem paliwa do dystrybuciji.
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LACZNE EMISJEC

PALIWA W SILNIKU ZW GRAMACH C0,/MJ)
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Zrédto: FuelsEurope

WYZWANIA DLA RAFINERII

Wedtug Miedzynarodowej Agencji Energii w naj-
blizszych kilkudziesieciu latach rafinerie beda
zmuszone zmieni¢ czesciowo profil swojej dzia-
talnosci. Spadnie bowiem popyt na paliwa ptynne
dla samochoddéw osobowych i ciezarowych. W la-
tach 1992-2014 efektywnos¢ energetyczna bran-
zy rafineryjnej w Europie zwiekszyta sie srednio
o 13 proc. Byto to mozliwe dzieki zastosowaniu
energooszczednych technologii produkcji. Paliwa
wytwarzane obecnie w Europie sg czystsze i przy-
jazniejsze srodowisku naturalnemu.

Okoto 65 proc. ropy naftowej przerabianej przez
europejskie rafinerie przetwarza sie na paliwa —
olej napedowy, benzyny, paliwa lotnicze, ciezki
olej oraz ptynny gaz. Z pozostatych 35 proc. wy-
twarza sie inne produkty petrochemiczne, w tym
paliwa grzewcze, oleje, smary, asfalt i tworzywa
sztuczne.
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Powodzenie zielonej
transformacji w transporcie
uzaleznione jest od
ograniczania i eliminacji
barier stojacych na
przeszkodzie wzrostowi
liczby pojazdow

z alternatywnymi napedami,
tj. kosztu pojazdow,
kosztow ich eksploataciji,
efektywnosci technologii,
jak rowniez dostepnosci
infrastruktury.

POPRAWA EFEKTYWNOSCI
ENERGETYCZNEJ

Zielona transformacja transportu nie jest mozliwa
bez zwiekszania efektywnosci energetycznej. Obecny
sposob zasilania pojazdéw za pomoca paliw ropopo-
chodnych generuje nie tylko COz i inne zanieczyszczenia,
ale jest przede wszystkim wysoce nieefektywny.

Najwyzej 30—-40 proc. energii uwalnianej w trakcie
spalania paliw wykorzystywane jest realnie do napedzenia
pojazdu. Pozostata energia, gtéwnie w formie ciepta, jest
bezpowrotnie tracona i trafia do atmosfery. Marnotraw-
stwo tak duzej ilosci energii — nawet pomijajgc kwestie
emisji CO2 — jest wysoce nieefektywne.

Do zwiekszania efektywnosci energetycznej przyczy-
nia sie w ostatecznym rozrachunku ekonomia. Poza polity-
kg panstwa, np. naktadaniem danin i podatkéw na paliwa,
zachetg do przechodzenia na efektywniejsze technologie
zasilania bedg same koszty paliw.

ZMIANY PRAWA

W 2017 r. rzad przyjat dwa dokumenty wspierajgce
zielong transformacje transportu: ,Plan rozwoju elektro-
mobilnosci” (PRE) oraz ,Krajowe ramy polityki rozwoju in-
frastruktury paliw alternatywnych”. W dokumentach tych
okreslono cele, jakie polski rynek pojazdow z napedami
alternatywnymi powinien osiggna¢ do 2020 r. (w najwiek-
szych aglomeracjach) i do 2025 r. w skali catego kraju. Za-
fozenia te zostaty zmienione w Strategii Zrownowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 .

W ramach PRE po polskich drogach w 2020 r. miato
sie poruszac¢ 50 tys. pojazdow elektrycznych i 3 tys. na-
pedzanych CNG. Do konca 2025 r. natomiast flota pojaz-
dow elektrycznych zarejestrowanych w Polsce ma liczy¢
1T min, a pojazdéw z napedami CNG i LNG odpowiednio
54 tys. i 3 tys. Ambitny cel wyznaczono czesci naczel-
nych i centralnych organéw administracji panstwowe;j
oraz obstugujgcym je podmiotom. Od 2025 r. w ich flo-
tach powinno znajdowac sie minimum 50 proc. pojazdéw
elektrycznych (BEV).

W 2018 r. przyjeto ustawe o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych. Jej celem jest stymulowanie popytu
na pojazdy z napedami alternatywnymi. Ustawa wprowa-
dzita do systemu prawnego zmiany zwiekszajgce atrakcyj-
nosc¢ korzystania z pojazdéw niskoemisyjnych:

+ mozliwos¢ korzystania z buspaséw przez pojazdy elek-
tryczne (BEV) do 1 stycznia 2026 r,,

- darmowe parkowanie w strefach ptatnego parkowania
dla pojazddw elektrycznych (BEV), nieograniczony wjazd
do stref czystego transportu dla pojazdow w petni elek-
trycznych, napedzanych CNG lub LNG,

- bezterminowe zwolnienie z podatku akcyzowego catko-
wicie elektrycznych (BEV) i wodorowych (FCEV) samo-
choddéw osobowych,
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+ okresowe zwolnienie dla samochoddéw hybrydowych
typu plug-in,

+ zwiekszone odpisy amortyzacyjne z tytutu zuzycia sa-
mochodoéw osobowych (BEV) — do 30 tys. euro.

W 2021 r. Rada Ministrow przyjeta Polityke Energe-
tyczng Polski do 2040 r. Dokument ten zawiera zmienio-
ne cele dotyczace elektromobilnosci. Strategia zaktada, iz
w 2030 r. zarejestrowanych w Polsce powinno by¢ 600 tys.
pojazdow elektrycznych i hybrydowych. Dla zapewnienia
mozliwosci tadowania w ogdlnodostepnych stacjach ta-
dowania do 2030 r. powinno znalez¢ sie 49 tys. punktow
o normalnej mocy oraz 11 tys. punktéw o duzej mocy ta-
dowania. W wariancie bardzo ambitnym takich punktow
powinno by¢ odpowiednio 85 tys. i 15 tys.®!

OPTYMALNY MIKS TECHNOLOGII

Transport przysziosci opierac sie bedzie na doborze
i potgczeniu réznych technologii, w tym energii elektrycznej
z OZE, wodorze, biopaliwach, biogazie i gazie, a takze pali-
wach syntetycznych. Ich zastosowanie i popularnos¢ beda
sie rozni¢ w zaleznosci od konkretnego kraju, jego potozenia,
stopnia urbanizacji czy stanu infrastruktury komunikacyjnej.
W bogatszych, silniej zurbanizowanych panstwach o mniej-
szej powierzchni i odlegtosciach wiekszg popularnoscia cie-
szy¢ sie beda najprawdopodobniej auta czysto elektryczne.

W przypadku Polski godnym uwagi jest potencjat
gazu. Gaz — wigczajac w to LPG — jest paliwem duzo mniej
emisyjnym. W 2022 r. zasilanych byto nim ponad 12,5 proc.
pojazdéw w naszym kraju. Poniewaz ceny gazu byty dotad
pochodng cen innych paliw ropopochodnych, optacalnosé
korzystania z nich zaleze¢ bedzie tez od cen paliw i polityki
podatkowe;.

WSPARCIE DLA
ALTERNATYWNYCH NAPEDOW

Pojazdy z alternatywnymi napedami wcigz sg duzo
drozsze od aut spalinowych. Chcac zacheci¢ kierowcow
do ich zakupow rzady panstw wprowadzajg m.in. syste-
my doptat. Na takie rozwigzania zdecydowano sie w naj-
wiekszych krajach Unii Europejskiej, w tym w Niemczech,
Francji i we Wtoszech. Doptaty do aut BEV oraz zasilanych
ogniwami paliwowymi FCEV wyniosty — w zaleznosci od
panstwa — od 7 do 9 tys. euro, a w przypadku oddania na
ztom wczesniej posiadanego auta tgczna zacheta siegata
nawet 12 tys. euro.

Z kolei w USA wprowadzono ulge 7500 dol. dla na-
bywcow aut elektrycznych. Wygasa ona jednak po osig-
gnieciu przez dang marke facznej sprzedazy 200 tys. po-
jazdow elektrycznych. Poza wskazang zachetg federalng,
nabywcy w Stanach Zjednoczonych mogg korzystac¢ réw-
niez z ulg i dotacji na poziomie stanowym.

& https://www.gov.pl/web/klimat/polityka-energetyczna-polski
& https://www.gov.pl/attachment/f542abd5-e15¢c-4e7b-b21f-93a414a263%b
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Wsparcie dla nabywcow aut BEV oraz FCEV istnieje
réwniez w Polsce. W potowie 2020 r. uruchomiono nabor
do programoéw doptat do zakupu samochoddow osobo-
wych BEV (,Zielony samochdd” i Koliber”) i dostawczych
(,eVan"). Z doptat skorzysta¢ mogli klienci indywidualni, jak
réwniez firmy i instytucje. Doptata do osobowego ,elektry-
ka" w ramach ,Zielonego samochodu” w przypadku oséb
indywidualnych wynosita do 18 750 zt. Katalog pojazddw,
za zakup ktérych mozna byto otrzymac wsparcie zostat
jednak ograniczony do modeli, ktérych cena nabycia nie
przekraczata 125 tys. zt.

Zachetg do inwestowania w pojazdy elektryczne
i wodorowe dla firm jest tez podwyzszenie progu stawki
amortyzacji. W przypadku aut elektrycznych i wodorowych
przedsiebiorcy moga w petni odpisa¢ w koszty wydatek do
225 tys. zt netto (w przypadku pozostatych maksymalny
prég amortyzacji to 150 tys. zt).

Nowym narzedziem wspierania elektromobilnosci
w Polsce jest obowigzujacy od 2021 r. program ,Mgj
elektryk”. Zaktada on bezzwrotne dofinansowanie
zakupu lub leasingu zeroemisyjnych samochodow
osobowych dla osob fizycznych, firm, jednostek
sektora finanséw publicznych, instytutow badaw-
czych, stowarzyszen, fundacji, spotdzielni, rolnikéw
indywidualnych oraz kosciotow i innych zwigzkow
wyznaniowych.

Maksymalna wartos¢ wsparcia to 18 750 zt lub
27 tys. zt w przypadku osoby fizycznej posiadajacej
Karte Duzej Rodziny.

Program prowadzony jest za posrednictwem Naro-
dowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodar-
ki Wodnej. Wyptata srodkdow ma potrwac do potowy
2026 r., ale wsparciu podlegajg udokumentowane
koszty poniesione miedzy T maja 2020 r. a 31 grud-
nia 2025r.

taczny budzet ,Mojego elektryka” to 700 min zt. Co
najmniej 50 proc. tej kwoty zostanie przekazane
bankom finansujgcym zakup pojazddw?®?.

ZACHETY | SUBSYDIA DO ZAKUPU SAMOCHOD()W
ELEKTRYCZNYCH (STAN NA WRZESIEN 2022 R.)

NIEMCY

0d 2023 r. dopfata do aut elektrycznych
(BEV) wyniesie 3000 euro. Kupujacy
auta BEV drozsze niz 40 tys. euro otrzy-
majg zwrot 3000 euro zamiast 5000
euro w 2022 r. Od 2023 r. subsydio-
wane bedg jedynie BEV kosztujace do
65 tys. euro, a od 2024 r. 45 tys. euro.
Doptaty skierowane beda wytgcznie do
prywatnych nabywcow, nie firm. Rzad
federalny przeznaczyt na doptaty 3,4
mild euro — po wyczerpaniu tej puli sub-
sydia ustana.
https://europe.autonews.com/automa-
kers/germany-will-reduce-electric-car-
-subsidies-ev-sales-rise

FRANCJA

Nabywcy samochoddéw elektrycznych
kosztujgcych mniej niz 47 tys. euro
moga otrzymac zwrot 6000 euro. Rzad
planuje tez subsydiowanie aut elek-
trycznych uzytkowanych w leasingu
— miesiecznie doptaca¢ ma do raty le-
asingowej 100 euro.

WLOCHY

Nabywcy aut czysto elektrycznych
o wartosci do 35 tys. euro (bez podatku
VAT) moga otrzymac¢ 5000 euro rza-
dowej dotacji. Jej czescig jest kwota
2000 euro za ztomowanie poprzednie-
go auta spalinowego nalezgcego do
nabywcy ,elektryka”. Wiosi subsydiujg
rowniez hybrydy plug-in o wartosci do
45 tys. euro — mozna otrzymac przy
ich zakupie 4000 euro dotacji, w tym
2000 euro za ztomowanie poprzednie-
go auta.
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AUSTRIA

Dotacja na zakup samochodu elek-
trycznego dla nabywcow indywidual-
nych wynosi 5000 euro. Rzad austriac-
ki wspiera takze dotacje do nawet
30 tys. euro dla firm inwestujacych
w publiczne stacje fadowania aut elek-
trycznych.
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DOSTEPNOSC INFRASTRUKTURY
LADOWANIA

Poza ceng pojazdow oraz kosztami paliw alterna-
tywnych o wyborze pojazdow z alternatywnymi napedami
decydowac bedzie dostepnos¢ i przyjaznosc¢ infrastruktury
tankowania i fadowania.

Na koniec 2020 r. w Polsce liczba ogdlnodostepnych
stacji fadowania aut elektrycznych wedtug European Alter-
native Fuels Observatory wynosita prawie 1,7 tys., co sta-
wiato nasz kraj dopiero na 12. miejscu wsrod krajow Unii
Europejskiej, w tym rowniez za duzo mniejszymi od nas
panstwami. Wprawdzie juz w sierpniu 2022 r. takich stacji
byto w Polsce ponad 4,4 tys., to jednak wcigz o wiele za
mato w poréwnaniu z europejska czotowka.

Bez znaczacej rozbudowy infrastruktury tadowania
elektrykow atrakcyjnos¢ samochodow EV pozostanie ogra-
niczona. Na poczatku 2022 r. wdrozono program ,Wsparcie
infrastruktury tadowan pojazdéw elektrycznych i infrastruk-
tury tankowania wodoru”. Ma on na celu wsparcie rozwoju
infrastruktury do tadownia pojazdéw elektrycznych i infra-
struktury do tankowania wodoru, w tym m.in. wprowadzenie
utatwien w budowie punktow tadowania w budynkach wie-
lorodzinnych, zdefiniowanie poje¢ niezbednych dla powsta-
nia infrastruktury tankowania wodoru. W rzeczywistosci
podmioty zainteresowane takimi instalacjami (inwestorzy,
wspolnoty mieszkaniowe) ponoszg koszty inwestycji, jak
roéwniez ryzyko z nimi zwigzane.

WSPIERANIE TRANSPORTU
PUBLICZNEGO | INNYCH FORM
MOBILNOSCI

Emisje CO2 z transportu w miastach stanowig okoto
25 proc. emisji gazoéw cieplarnianych z sektora transpor-
tu. Dlatego ograniczenie korzystania z aut spalinowych
w miastach stwarza potencjat do redukcji emisji.

Sposobem na ograniczenie emisji jest wiec szersze
korzystanie z transportu publicznego oraz wspieranie in-
nych form mikromobilnosci, jak np. systeméw rowerdow
miejskich, carsharingu, e-hulajnég czy nawet ruchu pie-
szego. W przysztosci samochdd osobowy spetnia¢ bedzie
natomiast role pojazdu tzw. ostatniej mili, pozwalajgcego
na dojazd z domu do punktu przesiadkowego.

Poniewaz wiele oséb dojezdza wtasnym samocho-
dem do pracy, szkoty, na zakupy czy tez w innych celach,
konieczne sg dalsze inwestycje w rozbudowe kolei aglo-
meracyjnych, dodatkowy tabor oraz wezty przesiadkowe
potaczone z parkingami P+R.

Osobng kwestig ograniczenia emisji zanieczyszczen
jest rezygnacja z podrézy. Byto to widoczne w trakcie pan-
demii, kiedy ograniczenia mobilnosci znaczgco obnizyty
popyt na paliwa, a tym samym ograniczyty emisje. Wypra-
cowane w tym czasie narzedzia i modele, stosowane do
nauki i pracy w formie zdalnej moga w dtuzszym terminie
sprzyja¢ zmianie nawykow spotecznych w transporcie.

LICZBA STACJI LADOWANIA SAMOCHODOW ELEKTRYCZNYCH W UNII EUROPEJSKIEJ

2019 2020

STANDARDOWE  SZYBKIE STANDARDOWE  SZYBKIE
KRAJ RAZEM RAZEM
<22 KW >22 KW <22 KW >22 KW

Holandia 49 520 1072 50 592 64 236 2 429 66 665
Francja 27 661 2 040 29 701 42000 3751 45751
Niemcy 34203 5088 39 291 37213 7 456 44 669
Wiochy 8312 864 9176 12150 1231 13 381
Szwecja 4036 1030 5066 8 804 1608 10 412
Belgia 6070 359 6 429 8006 476 8482
Austria 3742 594 4336 6 885 1347 8232
Hiszpania 4500 1003 5503 6 045 2128 8173
Finlandia 1786 333 2119 3244 484 3728
Dania 2244 449 2693 2699 555 3254
Portugalia 1471 236 1707 1976 494 2 470
Polska 529 308 837 1039 652 1691
Wegry 592 124 716 1008 287 1295
Czechy 410 365 775 590 610 1200
Irlandia 845 207 1052 812 270 1082
Luksemburg 900 12 912 1051 12 1063
Stowacja 350 233 583 656 268 924
Stowenia 452 127 579 612 135 747
Chorwacja 497 116 613 483 187 670
Rumunia 211 100 311 317 185 502
Estonia 202 187 389 223 2071 424
Grecja 40 18 58 253 81 334
totwa 83 155 238 79 235 314
Butgaria 70 52 122 119 76 195
Litwa 79 84 163 79 100 179
Malta 102 - 102 101 - 101
Cypr 38 - 38 46 24 70
UE razem 148 945 15 156 164 101 200 726 25282 226 008

Zrédto: European Alternative Fuels Observatory

ZIELONY TRANSPORT PUBLICZNY

Aby przyspieszy¢ mozliwos¢ osiggniecia celéw w zakresie niskoemisyjnej komunikacji drogowej Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSIGW) rozpoczat 4 stycznia 2021 r. nabér do programu ,Zielony
transport publiczny”. Jego budzet to 1,3 mld zt. Operatorzy i organizatorzy publicznego transportu zbiorowego mogli
ubiegac sie o bezzwrotng dotacje m.in. na zakup lub leasing autobusow elektrycznych lub trolejbuséw — do 80 proc.
poniesionych kosztéw kwalifikowanych, na zakup lub leasing autobusu FCEV do wysokosci 90 proc. poniesionych
kosztéw, na budowe lub modernizacje infrastruktury do tadowania, zasilania lub tankowania wodorem autobuséw
i trolejbuséw w wysokosci do 50 proc. poniesionych kosztow kwalifikowanych.

We wrzesniu 2021 r. rozpoczeto nabor do drugiej rundy. Tym razem budzet wynidst 1,2 mld zt. W jej ramach pro-
mese dofinansowania zakupu ekologicznego taboru uzyskato 67 samorzadow. W wiekszosci chodzito o dotacje
na autobusy elektryczne. Cztery miasta: Watbrzych, Swidnik, Pita i Andrychéw, otrzymaty dofinansowanie na zakup
autobusoéw wodorowych®,

8 https://www.gov.pl/web/elektromobilnosc/aktualne-ogloszenia-o-naborach2
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STREFY CZYSTEGO TRANSPORTU

Ustawa o elektromobilnosci pozwala wprowadzac
gminom ograniczenia dla ruchu samochoddw w centrach
miast w formie tzw. stref czystego transportu (SCT). Wjazd
do nich dozwolony jest jedynie dla pojazdéw elektrycz-
nych, wodorowych i napedzanych gazem ziemnym. Rada
gminy moze tez bezptatnie dopusci¢ do wjazdu okreslone
w uchwale pojazdy spalinowe, np. spetniajgce konkretne
normy emisji. Zgodnie z nowelizacjg ustawy o elektromo-
bilnosci strefy czystego transportu bedg mogty byé two-
rzone na terenach wszystkich gmin, a zasady ich funkcjo-
nowania zostang okreslone przez wtadze gmin.

W Europie jest obecnie okoto 250 miast z takimi stre-
fami. W Polsce dotychczas na stworzenie SCT zdecydowat
sie jedynie Krakow, gdzie strefa obejmujgca Stare Miasto
i Kazimierz zacznie dziata¢ w marcu 2023 r.

Zobowigzanie Polski do wprowadzenia stref zielo-
nego transportu przeznaczonych dla aut zeroemisyjnych
i niskoemisyjnych zostato wpisane réwniez do Krajowego
Planu Odbudowy. Bruksela chce, aby takie strefy zostaty
wprowadzone w miastach liczacych ponad 100 tys. miesz-
kancow, w ktorych przekroczone beda progi jakosci powie-
trza juz od pierwszego kwartatu 2025r.

ZMIANY W TRANSPORCIE
CIEZAROWYM

Poza nowymi rodzajami napedow aut ciezarowych
ograniczenie emisji tej kategorii pojazdow wymagac bedzie
zmiany formuty samego transportu, np. wzrost udziatu prze-
wozow intermodalnych. Samochody ciezarowe, zamiast
przewozi¢ jeden tadunek na znaczne odlegtosci, poruszac
sie bedg czescigj na krotszych dystansach pomiedzy termi-
nalami intermodalnymi. Spadnie przez to np. liczba pustych
kursow, a tym samym wzrosnie efektywnosc.

wizji prawa unijnego, ograniczajgcego obecnie efektywnosé
wykorzystania srodkéw transportu w przewozach rzeczy.
Jednym z powodow takiego stanu rzeczy jest z wprowadzo-
ny pakietem mobilnosci nakaz powrotu pojazdow silniko-
wych do bazy eksploatacyjnej w co najmniej osiem tygodni.
Firma badawcza Ricardo szacuje, ze nakaz ten moze wyge-
nerowac¢ w 2023 r. 2,9 min ton dodatkowych emisji CO2%*.
Oznacza to wzrost emisji przez transport drogowy w Euro-
pie 0 4,6 proc.

Zdaniem TLP prawdziwym wyzwaniem sg zmiany unij-
nych zasad i warunkéw wykonywania transportu drogowego
ograniczajgce tzw. puste przebiegi. Kolejnym rozwigzaniem
redukujgcym emisje moze by¢ dopuszczenie wykorzystania
pojazdéw LHV na sieci TEN-T, a takze stworzenie warunkow
do wdrozenia i wykorzystania tzw. technologii car platooning.

ZMIANA NASTAWIENIA
SPOLECZNEGO

Podejscie ludzi do transportu i sposob korzystania
Z niego zmieniajg sie. Wida¢ to w Polsce, cho¢ na o wiele
mniejsza skale niz w niektorych krajach Europy Zachodniej.
Zmiany nawykow dotyczy¢ beda przede wszystkim podrozy
po miastach, a takze do i z miast. Na popularnosci zyskiwac
bedzie transport publiczny.

W przypadku Polski zmiana modelu transportu wy-
maga takze zwiekszenia spotecznej akceptacji. Pomimo po-
prawy stanu komunikacji miejskiej czy aglomeracyjnej wiele
0s0b wcigz nie chce korzystac z tego typu transportu wska-
Zujgc m.in. na jego niepunktualnosc.

Zadaniem Miedzynarodowej Agencji Energii (IEA)
zmiany w sposobie zachowania i podejscia spoteczenstw
do transportu mogg zaowocowac redukcjg zuzycia energii
0 10-15 proc. do 2050 r. w poréwnaniu z 2020 .8 W UE dys-
kutuje sie m.in. nad redukcjg predkosci samochoddéw na dro-

TERMINALE INTERMODALNE DLA TRANSPORTU CIEZAROWEGO W EUROPIE

Wedtug Zwigzku Pracodawcéw Transport i Logistyka gach do 100 km/h. Pozwolitoby to na redukcje CO2 w 2030 . KRAJ LICZBA KRAJ LICZBA

Polska (TLP) redukcja emisji jest takze mozliwa dzieki re- 0 3 proc. w stosunku do obecnego stanu. Niemcy 177 Wegry 15
Francja 84 Stowacja 13
Belgia 53 Dania 12
Wtochy 49 Chorwacja 8
ZAKORKOWANA POLSKA Szwecia i Cetonia X
Polskie miasta nalezg do jednych z najbardziej zakorkowanych w Europie. Z danych firmy TomTom wynika, ze Wielka Brytania 47 Litwa 7
w 2021 r. kierowcy w Warszawie tracili w korkach srednio 85 godzin rocznie, czyli prawie cztery petne doby. Az szes¢ Hiszpania 40 Irlandia 6
z 10 najbardziej zakorkowanych europejskich aglomeracji liczgcych do 800 tys. mieszkancow to miasta polskie. Polska 38 totwa 6

Najwiecej czasu w korkach spedzali kierowcy w todzi (103 godz. rocznie), w Krakowie (96 godz.) i we Wroctawiu ) i
% Holandia 35 Butgaria 5

(94 godz.)®.

W 2027 r. indeks korkow w Warszawie (TomTom Trafic Index) zwiekszyt sie do 37 proc. w poréwaniu z 31 proc. Rumunia 24 Portugalia 4
w 2020 r. Oznacza to, ze z powodu korkow podréz samochodem po stolicy Polski w 2021 r. trwata $rednio o 37 proc. Austria 22 Luksemburg 3
dtuzej, niz gdyby korkdw nie byto. Inaczej mowiac, jezeli standardowy czas dojazdu wynosi 30 minut, to w Warszawie Czechy 21 Stowenia D)
zajm,ovvaJro tow 2021 1. 41 ,minut, W latach 2019-2021 w stolicy Polski odnotowano tylko jeder;miesiac, w ktorym Finlandia 18 Cypr 0
korkow nie byto — kwiecient 2020 r. Przyczyng byt lockdown z powodu pandemii SARS-CoV-2%”. Najwieksze korki e 15 Malta 0

w Warszawie tworzg sie w miesigcach jesiennych — zwtaszcza w pazdzierniku i we wrzesniu. Najgorszy moment

w tygodniu to czwartek w godz. 16-17. Zrédto: Transport przysztosci. Raport o perspektywach rozwoju transportu drogowego w Polsce w latach 2020-2030, PwC/Zwiazek Pracodawcéw

Transport i Logistyka Polska

8 https://ricardo.com/news-and-press
8 |EA Net Zero by 2050 - A Roadmap for the Global Energy Sector
 https://www.motofakty.pl/artykul/galeria/korki-polskie-miasta-najbardziej-zakorkowane-w-europie-ile-czasu-tracimy-stojac-w-korkach/5.html
&7 https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/warsaw-traffic/
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NARZEDZIA WYKORZYSTYWANE W SZWECJI DO REDUKCJI LICZBY PRZEJECHANYCH KILOMETROW

NARZEDZIA ADMINISTRACYJNE POZIOM ORGANIZACYJNY

Ograniczenie mozliwosci parkowania Lokalny
Parkingi P+R Lokalny
Zmiana konfiguracji ulic — utrudnienia/spowalniacze Lokalny
Limity predkosci Lokalny
Ograniczenia dostepu dla samochodow Lokalny
Zwiekszenie efektywnosci transportu towaréw Krajowy
Zielone korytarze Krajowy
Transport intermodalny Krajowy
Narzedzia ekonomiczne

Wprowadzenie optat za parkowanie Lokalny
Parkowanie w miejscu pracy jako przywilej Krajowy
Podatki za przejechane kilometry Krajowy
Likwidacja/zmniejszenie ulg podatkowych za dojazd do pracy autem Krajowy
Wspieranie potaczen z siecig szybkich kolei Krajowy
Wspieranie zréwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich Krajowy
Wspieranie miejskiej logistyki zréwnowazonego transportu Krajowy
Opfaty kilometrowe od transportu towaréw Krajowy
Narzedzia informacyjne

Zarzadzanie mobilnoscig i zréwnowazong podréza Lokalny
Promocja zmiany zachowan transportowych Lokalny

Zrédto: Policy instruments for a more transport efficient society:
A pre-study comparing the cases of California and Sweden, K2 working paper 2021:2

Rozwdj nowoczesnej sieci drog ekspresowych i au-
tostrad nie wptywa jednoznacznie na ograniczenie
emisji. Bezkolizyjne drogi pomagajg ograniczy¢
emisje ciezkiego transportu ciezarowego. Jednak
w przypadku aut osobowych jest odwrotnie. Auta

KALIFORNIA PRZED RESZTA USA

Stany Zjednoczone ktada o wiele mniejszy nacisk na zazielenienie transportu niz Unia Europejska. Wyjatkiem jest

MODELE UDANEJ TRANSFORMACJI

Cho¢ programy zmierzajgce do zazieleniania trans- osobowe zwiekszajg znacznie spalanie na autostra- Kalifornia. W 2008 r., kiedy gubernatorem byt Arnold Schwarzenegger, senat tego stanu uchwalit prawo Senate Bill
portu wdrazane sg w wielu krajach, to na uwage zastuguja dach i drogach ekspresowych ze wzgledu na jazde 375. Jego celem byto realne ograniczenie VKT (liczby przejechanych kilometrow).
dwa udane modele transformacji — szwedzki i kalifornijski. z wyzsza predkoscia. Dziatania Kalifornii sktadajg sie z narzedzi administracyjnych, ekonomicznych, a takze spoteczno-informacyjnych.

Ich wspding cecha sa skoordynowane dziatania na réz-
nych szczeblach majace na celu zmiane — poprzez system
zachet i obcigzen — nawykow i przyzwyczajen komunika-
cyjnych spoteczenstwa®.

W 2020 r. udziat zielonych paliw w miksie paliw wyko-
rzystywanych w transporcie w Szwecji wyniost 31,85 proc.,
co dato temu skandynawskiemu krajowi pierwsze miejsce
w Unii Europejskiej (udziat zielonej energii w transporcie byt
trzykrotnie wyzszy niz $rednia z UE). Wedtug Szwedzkiej
Rady Polityki Klimatycznej emisje CO2 z transportu zmniej-
szyty sie w 2017 r. w porownaniu z 2010 r. o okoto 20 proc.

U podstaw sukcesu Szwecji w zazielenianiu trans-
portu stojg trzy czynniki: zmiany spoteczne promujace
efektywny transport, elektryfikacja oraz zwiekszenie udzia-
tu biopaliw. Celem Szweddw nie byto ograniczenie mobil-
nosci spoteczenstwa, ale redukcja tzw. VKT, 1j. catkowite]

liczby przejechanych kilometrow przez pojazdy (vehicle
kilometers traveled). Zastosowano do tego zaréwno na-
rzedzia na poziomie krajowym, jak i lokalnym.

Jednym z kontrowersyjnych, ale skutecznych roz-
wigzan stosowanych w Szwecji, jest ograniczenie mozli-
wosci tworzenia parkingdw w miejscach o duzej gestosci
zaludnienia, gdzie brakuje przestrzeni na miejsca posto-
jowe. Zakwestionowano w ten sposob przepisy z lat 50.
XX wieku obligujgce deweloperow do zapewnienia odpo-
wiedniej liczby miejsc parkingowych. W efekcie miesz-
kancy niektorych osiedli pozbawieni mozliwosci zapar-
kowania auta w poblizu rezygnujg catkowicie z wtasnego
samochodu. Alternatywg w takich sytuacjach jest m.in.
carsharing.

8 Policy instruments for a more transport efficient society: A pre-study comparing the cases of California and Sweden, K2 working paper 2021:2
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Aby ograniczy¢ ruch samochodowy, wdrozono m.in. program rekonfiguracji drég (ograniczenie ich rozmiaréw).
Rozpoczeto rowniez rozbudowe szlakow tranzytowych oraz inwestycje w poprawe jakosci transportu publicznego.
Potozono tez nacisk na budowe osiedli wyposazonych w petng ,infrastrukture spoteczng”, aby nie zmuszaé miesz-
kancow np. do podwozenia dzieci na dtuzsze odlegtosci do szkot czy dojazdow na zakupy i do zaktadu pracy. Wiadze
Kalifornii zainicjowaty ponadto budowe sciezek rowerowych i chodnikow dla pieszych.

Do narzedzi finansowych wspierajgcych ograniczenie ruchu drogowego pojazdami prywatnymi zaliczy¢ mozna m.in.
optaty parkingowe i optaty za przejazd drogami. Podstawowym narzedziem ekonomicznym jest jednak podatek
paliwowy, ktory w Kalifornii wprowadzono juz w 2000 r. Od tego czasu wysokos¢ podatku zwiekszano i obnizano,
w zaleznosci od biezgcych okolicznosci. W efekcie Kalifornia ma najwyzsze ceny paliwa w USA. W potowie sierpnia
2022 r. galon benzyny (3,79 litra) kosztowat w tym stanie az 5,33 dolara, tj. 6,54 zt za litr w przeliczeniu. Dla poréwna-
nia w Teksasie kierowcy ptacili w tym czasie rownowartosc 4,24 zt za litr.

W ostatnich latach w Kalifornii wprowadzono dodatkowo akcyze na sprzedaz samochodéw z silnikami Diesla. Jedng
z rozwazanych opcji jest zréznicowanie stawek optat za przejazd drogami czy mostami. Optaty w godzinach szczytu
w dni robocze miatyby by¢ wyzsze niz w innych godzinach czy w dni wolne. Na szczeblu lokalnym Kalifornijczycy
wprowadzajg rowniez zachety do pracy zdalne;j.
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O
KOSZTY

W rzeczywistosci to bardziej ztozona sprawa. Wydatki na transport

onoszg co prawda bezposrednio wiasciciele samochoddw

i pasazerowie, ale réwnie duzy interes ma w tym cate panstwo. Wptywajg

one m.in. na poziom inflacji, zmuszajgc wtadze do zmian polityki fiskalnej
i monetarne;.

K:szt transportu kojarzy sie w pierwszej kolejnosci z ceng paliwa.

Myslac o kosztach transportu, takze w przysztosci, trzeba mie¢ na
uwadze nie tylko wielko$¢ biezacych wydatkéw, ale réwniez bilans
przysztych korzysci i strat.

Rosyjska agresja na Ukraine w lutym 2022 r. uswiadamia, iz poza czystg
ekonomig koszty transportu to takze sprawa o kardynalnym znaczeniu
geopolitycznym. Jedynie w 2021 r. wydaliSmy bowiem w Rosji ponad
25 mid zt na zakup samej ropy naftowe;j.
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W 2021 r. wartosc¢ rynku sprzedazy detalicznej paliw
w Polsce wyniosta 142 mid zt, 0 33 mld wiecej w poréwna-
niu z 2020 r.8% na co sktadaty sie zarowno koszty paliwa,
podatki, jak i marze posrednikow. Wydatki na zakup paliw
to az 5 proc. polskiego PKB. Znaczgcy wzrost wydatkdw
na zakup paliw byt efektem zaréwno wiekszej sprzedazy
samych paliw po 2020 r, kiedy popyt zostat sttumiony
przez pandemie Covid-19, jak i wzrostu cen na stacjach.

ILE ENERGII POCHLANIA TRANSPORT

Myslac o kosztach transportu mozna odnies¢ je
do ilosci energii potrzebnej do jego zasilenia. Efektem
spalania paliw kopalnych jest ciepto, ktére mozna
przeliczy¢ na konkretng ilos¢ energii elektrycznej. Jedna
megawatogodzina (MWh) energii elektrycznej réwna sie
w przyblizeniu 3,6 teradzula (TJ) ciepta.

Wedtug GUS w 2020 1. do zasilenia transportu w Polsce
zuzyto 47,2 tys. TJ (teradzuli) energii wytworzonej ze zrédet
odnawialnych, co wystarczyto do zapewnienia 6,56 proc.
udziatu z zasileniu transportu. W przeliczeniu na terawatogo-
dziny odpowiadato to 13,1 TWh energii elektrycznej (1 TWh
= 3,6 tys. TJ). Reszta energii wykorzystanej przez transport
pochodzita zatem ze spalania paliw kopalnych.

Catkowite zuzycie energii przez transport w Polsce
jest duzo wyzsze. Uwzgledniajgc wartosc kaloryczng sprze-
danych w Polsce paliw ptynnych (benzyn, oleju napedowe-
go, gazu LPG oraz paliwa lotniczego JET mozna szacowac,
ze caly transport zuzyt energie odpowiadajaca ekwiwalen-
towi przynajmniej okoto 320 TWh energii elektrycznej.

To wiecej niz wynosi obecna produkcja wszystkich
elektrowni dziatajgcych w Polsce. W 2020 r. zuzycie energii
elektrycznej w naszym kraju wyniosto bowiem 171 TWh.
Mozna zatem stwierdzié, ze sam transport pochtaniat duzo
wiecej energii niz wytworzyty polskie elektrownie. Kalkula-
cja ta nie jest jednak do konica petna, bowiem czesc¢ energii
elektrycznej juz obecnie jest wykorzystywana do zasilenia
transportu, gtownie elektrycznego transportu szynowego,
a w minimalnym stopniu réwniez aut elektrycznych.

Osiagniecie petnej zeroemisyjnosci w transporcie,
uwzgledniajac juz posiadane moce w OZE zasilajace
transport, wymaga¢ bedzie zatem — w uproszczeniu - co
najmniej zdublowania potencjatu obecnie istniejacego
systemu energetycznego Polski, oczywiscie w oparciu
o odnawialne i niskoemisyjne zrodta energii.

Zapewnienie zeroemisyjnosci transportu nie oznacza
koniecznosci budowy takiego potencjatu energetycznego.
Zielony transport opierac sie bedzie bowiem na miksie zie-
lonej energii elektrycznej, energii jadrowej, wodorze uzyski-
wanym ze zrédet zero- i niskoemisyjnych oraz biopaliwach
i innych niskoemisyjnych paliwach.

Wedtug analiz Concawe ograniczenie do 2050 r.
emisji CO2 w Europie o 80 proc. w stosunku do poziomow
z 1990 r. wymagac bedzie naktadow rzedu 50 bilionéw euro,
1j. 233,5 biliona ztotych.

8 Raport POPiHN
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Przyjmujgc udziat Polski w europejskiej gospodarce
na ok. 7,6 proc. oznaczatoby to wydatki dla naszego kraju
rzedu 17,7 biliona ztotych, co odpowiada wartosci okoto
35 rocznych budzetow panstwa za 2022 r. Liczby te oddajg
trudng do wyobrazenia skale zmian, jakich nalezatoby doko-
nac, aby osiggnac cele zeroemisyjnosci.

DLUGOTERMINOWY BILANS KORZYSCI

Wydatkowanie tak astronomicznych kwot rodzi uza-
sadnione pytania 0 sensownosc¢ inwestycji w zielony trans-
port. W dtuzszej perspektywie powinien decydowac o tym
ogolny bilans korzysci i strat.

Pomijajgc  fundamentalny cel zielonej rewolucji
w transporcie, czyli ograniczenie emisji CO2 i innych zanie-
czyszczen, trzeba wzig¢ pod uwage, ze transport bedzie
i tak nas kosztowat, niezaleznie, czy bedzie zasilany paliwa-
mi kopalnymi czy zielong energig. Ograniczenie wydatkow
na zakup ropy i paliw sprawi, ze kwota przeznaczona na ten
cel bedzie mogta zosta¢ wydana w kraju. Zyskajg na tym
cate sektory gospodarki, w tym takze rolnictwo.

Jedynie w 2021 r. Polska wydata prawie 44 mid zt na
zakup ropy naftowej, ktérg nastepnie przerobity rafinerie. Z tej
kwoty az 25,4 mid zt trafito do dostawcédw rosyjskich. Ponie-
waz Polska nie jest samowystarczalna pod wzgledem pro-
dukcji paliw, nalezy do tego doliczy¢ dodatkowo 18,8 mld zt

Zaktladajac, ze srednia
efektywnos¢ silnikow
spalinowych wynosi 35 proc.,
z wydanych w 2021 r.

142 mld zi za zakupy paliw
jedynie ok. 50 mid zt z tej
kwoty zostato wydane
racjonalnie. Pozostate

92 mld zt z rachunkow

za paliwo nie zostato
wykorzystane zgodnie

z zatozonym celem, jakim
jest realizacja transportu.

Wedtug European

tankowania  wodoru.
rozszerzenie sieci stacji CNG i LNG ze wzgledu na
nizszg emisyjnosc tych paliw.

WYKORZYSTANIE ENERGII Z OZE DO ZASILANIA TRANSPORTU W POLSCE

2016 2017
Finalne zuzycie energii z OZE w transporcie (w TJ) 22545 28876
Zuzycie energii z OZE w transporcie (w TWh)* 6,26 8,02
Udziat OZE w zasilaniu transportu proc. 3,97 4,23

Zrédto: GUS, * obliczenia wtasne: 1 TWh = 3,6 tys. TJ

SZACUNKOWE ZUZYCIE ENERGII W POLSKIM TRANSPORCIE W 2020 R.

JEDNOSTKA
MIARY
BENZYNY
llosé tys. m3 6566
Wartos¢é opatowa MJ/kg 44,3
Energia cieplna TJ 215828,4
Energia elektryczna (1 TWh = 3600 TJ) TWh 59,95

Zrédto: Szacunki POPiHN
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41969
11,66
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Automobile
Association (ACEA), aby osiggngé 50-procentowg
redukcje emisji CO2 na swiecie nalezy zbudowac do
2030 r. co najmniej 6 miliondéw punktéw tadowania
samochodow elektrycznych i ponad 1,7 tys. stacji
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2019
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przeznaczone na import paliw ptynnych z zagranicy. Kolejne
2,6 mld zt przeznaczylismy natomiast na zakup gazu LPG.
Tylko w ciggu pieciu lat (2017-2021) wydaliSmy za granicg
jedynie na zakup surowej ropy naftowej prawie 204 miliardy
Ztotych, z czego ponad 131 mid zt zaptaciliSmy za rope z Ros;ji.

Zastgpienie paliw ptynnych czystg energig wptynie na
sytuacje geopolityczng Polski, pozwalajgc na petne unieza-
leznienie sie w tym wzgledzie od Rosji. Na takg koniecznosc
zwracano juz uwage w poprzednich latach. Jednak napasc¢
Federacji Rosyjskiej na Ukraine w lutym 2022 r. podkreslita
znaczenie tego czynnika.

Skutkiem rosyjskiej inwazji na Ukraine jest zmiana po-
lityki panstw zachodnich. Zapowiedziaty one uniezaleznie-
nie sie od zakupow rosyjskiej ropy i gazu. Na zakaz importu
rosyjskiej ropy juz na poczatku marca 2022 r. zdecydowa-
ty sie Stany Zjednoczone. Podobne plany ogtosita wiosng
2022 r. Unia Europejska.

Import ropy z Federacji Rosyjskiej zmniejszat sie
w ostatnich latach, jednak wcigz stanowit okoto potowy cat-
kowitego wolumenu tego surowca sprowadzonego do na-
szego kraju. W 2015 r. do Polski trafito ponad 21,8 min ton
nieprzetworzonej ropy rosyjskiej, co stanowito az niemal

83,5 proc. ogétu importu tego surowca. W 2021 r. nasz kraj
sprowadzit juz tylko 13,7 min ton rosyjskiej ropy (58,9 proc.
wolumenu importu). W potowie 2022 r. wolumen ropy rosyj-
skiej stanowit okoto potowy importu tego surowca.

Zwiekszajgc udziat zielonej energii w transporcie, Pol-
ska bedzie ograniczac import ropy. Nic nie stoi na przeszko-
dzie, aby w pierwszej kolejnosci zmniejszac import z Rosji,
redukujgc tym samym w szybszym tempie udziat tego kraju
w zakupach.

Zastgpienie rosyjskiej ropy inng jest wyzwaniem nie
tylko dla Polski, ale tez catej Unii Europejskiej. W ostatnich
dziesiecioleciach to wiasnie Rosja miata najwyzszy udziat
w imporcie ropy do UE (przekraczat on 100 min t rocznie).
Jeszcze w maju 2022 r,, trzy miesigce po wybuchu wojny
w Ukrainie, kraje Unii Europejskiej kupowaty w Rosji okoto
2,2 min barytek ropy oraz dodatkowo 1,2 min barytek wypro-
dukowanych z ropy paliw dziennie®. Co istotne, ropa rosyj-
ska typu Ural rézni sie sktadem chemicznym od gatunkow
wydobywanych w innych czesciach swiata, np. w Zatoce
Perskiej. Z powodu wyzszego zasiarczenia rafinerie przera-
biajgce rosyjski surowiec uzyskujg inne wolumeny produk-
tow petrochemicznych.

“ https://www.euronews.com/my-europe/2022/05/03/explained-just-how-dependent-is-the-eu-on-russian-oil
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IMPORT ROPY NAFTOWEJ DO POLSKI W LATACH 2015-2021

WARTOSE ILOSE

OGOLEM W TYM ROSJA UDZIAL ROSJI OGOLEM W TYM ROSJA UDZIAL ROSJI

2015 36,81 30,83 83,76 26,15 21,83 83,46
2016 27,89 22,38 80,24 25,10 20,32 80,97
2017 34,11 25,73 7541 23,98 18,30 76,31
2018 49,27 33,41 67,81 27,20 18,62 68,46
2019 45,88 27,32 59,54 26,26 16,03 61,04
2020 30,70 19,42 63,27 25,37 16,40 64,62
2021 43,82 25,39 57,96 23,28 13,72 58,93
Zrodto: GUS

ROSJA OD DAWNA TRACI UNIJNY RYNEK

Okoto 25 proc. ropy naftowej sprowadzanej do Unii Europejskiej w 2021 r. pochodzito z Federacji Rosyjskiej. Do-
starczyta ona tgcznie do UE 124 min ton ropy. Zaleznos¢ od rosyjskiej ropy, cho¢ duza, to jednak spada. Proces ten
zaczat sie na dtugo przed agresjg Moskwy na Ukraine. W 2005 r. UE kupita w Rosji az 185 min ton ropy. Ograniczenie
zakupow ropy przez Europejczykéw to m.in. efekt zielonej transformacji transportu®.

IMPORT ROPY NAFTOWEJ DO UNII EUROPEJSKIEJ WEDLUG
KRAJU POCHODZENIA (MLN T)
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" https://tass.ru/ekonomika/ 14488957
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Zgodnie z rzadowg strategig Polityka Energetyczna
Polski do 2040 r. (PEP 2040) transformacja energetyczna
Polski wymaga¢ bedzie ogromnych nakfadéw inwestycyj-
nych, ktorych skala moze osiggna¢ w latach 2021-2040
ok. 1,6 bIn zt. W catym sektorze paliwowo-energetycznym
moga wynies¢ one ok. 867-890 mld zt, w sektorach zas
innych niz energetyka (przemyst, gospodarstwa domo-
we, ustugi, transport i rolnictwo) kwota moze siegng¢ ok.
745 mid zt.

Transformacja energetyczna w Polsce wykorzysty-
wac bedzie krajowe przewagi konkurencyjne. Uruchomi tez
nowe mozliwosci rozwojowe i zainicjuje szerokie zmiany
modernizacyjne, dajgc mozliwos¢ stworzenia nawet 300
tysiecy nowych miejsc pracy w branzach zwigzanych
w szczegolnosci z OZE, energetyka jadrowa, elektromobil-
noscig, infrastrukturg sieciows, cyfryzacja, termomoderni-
zacjg budynkow itp.

Jednak zmiany te nie beda tak jednoznacznie pozy-
tywne dla wszystkich. Dotyczy to m.in. przemystu motory-
zacyjnego. Z raportu Boston Consulting Group i Polskiego
Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych (PSPA) wynika, iz

do 2030 r. zatrudnienie w polskim sektorze motoryzacyj-
nym spadnie z 397 tys. osob w 2020 r. do 380 tys. 0sob, tj.
017 tys. 0s6b%.

Zmiany na rynku pracy nie beda jednak ani jedno-
znacznie pozytywne, ani negatywne. Przyktadowo produ-
cenci samochoddéw i dostawcy zwigzani z motoryzacjg
opartg na silnikach spalinowych moga oczekiwa¢ zmniej-
szenia zatrudnienia o okoto 23 tys. oséb. Jednoczesnie
wzrosnie zatrudnienie przy produkgcji i ustugach zwigza-
nych z elektromobilnoscig, np. produkcji akumulatorow
litowo-jonowych, czy przy infrastrukturze tadowania. Dzieki
temu do 2030 r. w Polsce przybedzie okoto 21 tys. stano-
wisk pracy.

Spodziewany ubytek miejsc pracy w przemysle motory-
zacyjnym wynika z faktu, iz produkcja samych samochodéw
elektrycznych — biorgc pod uwage biezace deklaracje produ-
centow — koncentrowac sie bedzie poza Polskg. Z tego powo-
du producenci samochoddw i dostawcy silnikow spalinowych
i czesci do nich odnotujg 6-proc. spadek zatrudnienia. Z drugiej
strony, branze zwigzane z energetykg zwiekszg zatrudnienie
o okoto 28 proc. Rozwdj elektromobilnosci oznacza rowniez
wzrost zapotrzebowania na ustugi informatyczne.

2 Raport ,Jak elektromobilno$¢ zmieni rynek pracy w Polsce? Zielone sektory przysztosci’ BCG/PSPA. Warszawa 2021
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CZY ZIELONY TRANSPORT
MOZE BYC TANSZY

Paliwa kopalne wytwarzane z ropy naftowej sg wcigz
zdecydowanie bardziej konkurencyjne cenowo i kosztowo
od paliw alternatywnych opartych na odnawialnych zro-
dfach. Nie oznacza to jednak, ze tak bedzie zawsze.

Stosunkowo niska cena paliw ropopochodnych to nie
tylko efekt duzej dostepnosci i tatwosci wydobycia samej
ropy, ale réwniez rezultat dziesiatek lat rozwoju i optymali-
zacji pracy przemystu rafineryjnego, ktory nastawiat sie wy-
tacznie na przerdb ropy. Dotyczy to nie tylko produkcji, ale
tez logistyki dostaw i sprzedazy.

Mimo pojawiajgcych sie zwtaszcza od czasu wybuchu
pierwszego kryzysu naftowego na poczatku lat 70. XX wie-
ku alarmistycznych artykutow o mozliwosci wyczerpania
sie zasobow ropy jeszcze niedawno nie brano powaznie pod
uwage mozliwosci odejscia od ropy w zasilaniu transpor-
tu. Dlatego skupiano wysitki na zwiekszaniu efektywnosci
produkcji paliw ropopochodnych. Zmiana tego nastawienia
w dtuzszym horyzoncie sprawi, iz alternatywne paliwa stang
sie duzo tansze w produkciji.
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JAK ZAREAGUJA
PRODUCENCI ROPY

Bardzo waznym czynnikiem wptywajacym na roz-
woj produkcji paliw alternatywnych bedzie w naj-
blizszych dziesiecioleciach polityka producentéw
ropy naftowej. Majg oni swiadomos¢, ze rynek za
kilkadziesigt lat wyglada¢ bedzie zupetnie inaczej
niz obecnie.

Producenci ropy skupieni w kartelu OPEC starajg sie
wykorzystac rosngcy wcigz popyt na paliwa kopalne
do maksymalizacji swoich zyskéw. Wojna w Ukra-
inie pokazata, ze kierujg sie wtasnym interesem i nie
sg sktonni np. do zwiekszania produkc;ji.

Jednak w miare rosnacej popularnosci paliw alter-
natywnych i spadku ich cen producenci ropy znajdg
sie pod wiekszg presja. Beda zatem tez sktonni ob-
niza¢ cene ropy, aby nie traci¢ dochodow i udziatu
w rynku na rzecz paliw alternatywnych. W efekcie
moze to spowolni¢ czy nawet zniecheci¢ niektore
kraje do zielonej transformacji transportu.

Nie oznacza to jednak, ze transport stanie sie
dzieki nim tanszy. Powodem sg podatki. Obecnie pan-
stwa stosujg preferencje dla paliw alternatywnych, aby
doprowadzi¢ do zwiekszenia ich produkcji i zuzycia.
W przysztosci oczekiwa¢ mozna jednak traktowania pa-
liw alternatywnych w transporcie jako zrodta dochodow
budzetowych.
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10.

SCENARIUSZE
/MIAN

ie majednego ztotego sposobu na uczynienie w Polsce transportu
Nzeroemisyjnym. Nawet w bogatych krajach Unii Europejskiej

proces ten bedzie trwac kilkadziesiat lat. Rzeczywiste efekty
zmian w perspektywie kilkunastu najblizszych lat odbiega¢ beda od
planow i oczekiwan.

Na rewolucje w transporcie nalezy spoglada¢ przez pryzmat czasu.
W perspektywie krétkoterminowej (do 2030 r.) zmiany opierac sie bedg
przede wszystkim nawdrazaniujuz znanychtechnologii. Niskoemisyjny
transport nie bedzie tez tani. Ze wzgledu na nieprzewidywalnos¢
rozwoju technologicznego nie sposdb przysztosci w nieco dtuzszym
horyzoncie jednoznacznie przewidzie¢c. W Polsce udziat zielonej
energii w zasilaniu transportu jest wcigz znacznie nizszy niz na
Zachodzie Europy. Nasz kraj bedzie musiat podjg¢ wiekszy wysitek
w celu zmniejszenia tego dystansu.

WyrdzniliSmy trzy najbardziej prawdopodobne scenariusze zielonej
transformacji transportu: pasywny, przyspieszonych zmian oraz
zréwnowazony. Dotychczasowe doswiadczenia naszego kraju na tym
polu wskazujg na nikte prawdopodobienstwo ziszczenia sig scenariusza
przyspieszonych zmian, m.in. ze wzgledu na gigantyczne koszty
spoteczne.

W przypadku Polski konieczne jest znalezienie odpowiednej rGwnowagi
miedzy krotkoterminowymi mozliwosciami transformaciji, interesem
spotecznym oraz strategicznym celem polskiej gospodarki chcacej
budowac trwate zwigzki z rozwinietym Zachodem.
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W zazielenienie transportu juz zainwestowano dzie-
sigtki miliardéw dolaréw, a w najblizszych latach naktady te
zwielokrotnig sie. W proces ten zaangazowaty sie dziesiat-
ki tysiecy inzynieréw, naukowcow i przedsiebiorcow. Nad
przysztoscig zastanawiajg sie tez politycy i decydenci. Nikt
jednak nie potrafi przewidzie¢ scenariusza przysztosci. Bio-
ragc pod uwage szybkos¢ zmian zachodzgcych na swiecie
mamy pewnos¢, ze te obecne przebiega¢ bedg znacznie
szybciej niz sam rozwoj motoryzacii.

W odrdznieniu od poczatkdw motoryzacji obecna
rewolucja wynika z innych przestanek niz tylko wprowa-
dzanie nowych przydatnych ludziom rozwigzan i techno-
logii. Zielony transport czesto jest sprzeczny z biezgcym
rachunkiem ekonomicznym. W pewnym sensie jest wy-
muszony przez rosngcg swiadomos¢ dotyczgca ochro-
ny srodowiska, ktora bierze mocno pod uwage koszty
zwigzane ze zmianami klimatu. Nowe rozwigzania sg
drogie i nie miatyby szans na wprowadzenie bez wpar-
cia politycznego.

Dlatego scenariusze zielonej transformacji transpor-
tu bedg silnie zwigzane z politykg klimatyczng gtéwnych
mocarstw gospodarczych swiata: Unii Europejskiej, USA
i Chin, oraz perspektywami okreslonymi przez decydentow
m.in. w ramach porozumienia paryskiego i decyzji Unii Eu-
ropejskiej:

- perspektywe krétkoterminowa (do 2030 ),

- perspektywe Srednioterminowa (lata 2030 — 2050),

- perspektywe dtugoterminowa (po 2050 r.), zaktadajgca
osiggniecie neutralnosci klimatyczne;j.

PERSPEKTYWA KROTKOTERMINOWA
(DO 2030 R.)

W perspektywie do 2030 r. zielona rewolucja bedzie
nabiera¢ coraz wiekszego impetu. Jednak jej wptyw na
redukcje emisji gazow cieplarnianych bedzie wcigz umiar-
kowany. Miedzynarodowa Agencja Energii prognozuje,
ze do 2030 r. w wyniku zmian w polityce klimatycznej uda
sie ograniczy¢ emisje CO2 w skali swiata o 1,7 Gt, z czego
45 proc. (0,77 Gt) redukgji przypadac bedzie na transport.

Wedtug Concawe, dziatu analiz i badan nalezgcego
do Europejskiego Stowarzyszenia Rafinerii Ropy Naftowe;j,
zmiany w transporcie do 2030 r. beda co prawda znaczace,
ale jednak nie takie, jakich oczekiwaliby zwolennicy szybkiej
transformacji®*. Concawe spodziewa sie, iz w 2030 r. sa-
mochody elektryczne (BEV + PHEV) stanowi¢ beda tgcznie
20 proc. wszystkich nowo rejestrowanych pojazdéw w Eu-
ropie. Kolejne 3,6 proc. to auta z napedem gazowym, w tym
rowniez LPG.

Sladowy udziat w rejestracjach stanowié majg pojaz-
dy z ogniwami paliwowymi FCEV (0,3 proc. rejestracji) oraz
auta tzw. flexible-fuel vehicle (FFV) napedzane mieszanka-
mi zawierajgcymi duzy udziat biopaliw (0,1 proc.). Reszte
nowych pojazdow stanowi¢ majg wcigz auta benzynowe
i z silnikami Diesla, z tym ze udziat tych drugich bedzie zde-

9 Concawe's Transport and Fuel Outlook towards EU 2030 Climate Targets

cydowanie mniejszy. Sposrod pojazdow  silnikowych 60
proc. przypada¢ bedzie na klasyczne pojazdy, pozostata
czesc¢ na auta hybrydowe.

Concawe zaktada ponadto spadek sredniego rocz-
nego dystansu przejazdu jednego auta z 12 tys. km
w 2012 r. do 11,25 tys. km w 2030 r. Na ograniczenie
mobilnosci Europejczykéw wptywac¢ bedg m.in. zmia-
ny demograficzne: starzenie sie spoteczenstwa, praca
zdalna, ale takze rozwdj i czestsze korzystanie ludzi
z transportu publicznego.

W przypadku samochodéw dostawczych udziat
pojazdéw z napedami alternatywnymi (BEV, PHEV
oraz CNG) wyniesie w 2030 r. 10 proc. w poréwnaniu
z 4,1 proc. w 2015 r. Ze wzgledu na bariery technologicz-
ne analitycy Concawe sg jeszcze ostrozniejsi, jesli chodzi
0 przyszto$¢ pojazddéw ciezarowych (ponad 16 ton) oraz
autobusow. W 2030 r. w tym segmencie nalezy sie przede
wszystkim spodziewac¢ znacznego wzrostu wykorzysta-
nia wspomagajgcych napedow hybrydowych. W 2030 r.
stanowi¢ one moga okoto 50 proc. nowo rejestrowanych
pojazddw tej kategorii.

Opublikowana w 2021 r. prognoza Concawe jest dosc
konserwatywna, biorgc pod uwage rzeczywiste rejestracje.
Juz w pierwszym kwartale 2022 r. samochody typu BEV
i PHEV miaty bowiem 18,9 proc. udziatu w rejestracjach
w Unii Europejskiej®*.

PERSPEKTYWA SREDNIO-
IDLUGOTERMINOWA
(OD 2030 DO 2050 R. I POZNIEJ)

Cele zwigzane z redukcjg emisji CO2 do 2030 r. opie-
rajg sie na technologiach i zatozeniach dostepnych juz
dzi$ na rynku. Inaczej jest z perspektywa dtugoterminowa,
do 2050 r. Wiekszos¢ redukcji emisji gazow cieplarnia-
nych w tym czasie osiggana bedzie dzieki technologiom,
ktore obecnie znajdujg sie we wstepnej fazie prac lub na
etapie testow i badan. Poniewaz nie znamy efektéw prac
naukowcow, trudno szacowag, jaki bedg miaty wptyw na
redukcje CO2. Potencjalnie w najwiekszym stopniu wptyng
one na sektory takie jak transport ciezki, transport morski
i lotnictwo.

KPMG przeprowadza corocznie badanie wsrod
menedzeréw z branzy motoryzacyjnej nt. przyszto-
sci napedow. Z ostatniej ankiety z 2020 r. wynika,
ze w 2030 r. udziat napedow elektrycznych w rynku
pojazdow wyniesie 27 proc., zas w 2040 r. wzrosnie
do 29 proc. Menedzerowie zwigzani z sektorem mo-
toryzacyjnym bardzo optymistycznie oceniajg tez
szanse ogniw paliwowych (FCEV) — juz w 2030 .
ich udziat w napedach pojazdéw moze wynies¢ az
24 proc.

 https://www.acea.auto/fuel-pc/fuel-types-of-new-cars-battery-electric-10-0-hybrid-25-1-and-petrol-36-0-market-share-in-q1-2022/

TANKOWANIE W APTECE,
CZYLI JAK TRUDNO
PRZEWIDZIEC PRZYSZLOSC

Choc¢ w zielong transformacje transportu zaanga-
zowane sg setki tysiecy osob, w tym inzynierowie,
przedsiebiorcy, eksperci i naukowcy to nikt — dys-
ponujac obecng wiedzg i narzedziami analitycz-
nymi — nie jest w stanie przewidzie¢ przysztosci.
Mozemy by¢ tylko pewni, ze obecna rewolucja
w transporcie bedzie przebiega¢ znacznie szyb-
ciej, niz wygladato to w poczgtkach wspotczesnej
motoryzacji.

W 1885 r. niemiecki inzynier Karl Benz skonstru-
owat pierwszy pojazd z silnikiem spalinowym, do
ktorego zasilania wykorzystywano produkty de-
stylacji ropy naftowej. Dopiero trzy lata pozniej —
5 sierpnia 1888 r. — Berta Benz, zona Karla, wybrata
sie w pierwszg na swiecie podréz samochodowa.
W tajemnicy przed mezem wraz z dwoma nastolet-
nimi synami przejechata ponad 106-kilometrowg
trase z Mannheim do Pforzheim i z powrotem.

W trakcie przejazdzki po raz pierwszy zatrzyma-
ta sie zatankowaé. Pierwszg stacjg benzynowa
na Swiecie okazata sie.. apteka w miejscowosci
Wiesloch. Przez kolejne lata to wtasnie apteki pet-
nity funkcje stacji benzynowych. Natomiast pierw-
szg stacje benzynowa w dzisiejszym rozumieniu
otwarto dopiero 17 lat pdzniej w St. Louis w Sta-
nach Zjednoczonych.
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REJESTRACJE NOWYCH POJAZDOW
NA SWIECIE W 2030 R. (W PROC.)
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Zrédto: Concawe, Transport and Fuel Outlook
towards EU 2030 Climate Targets
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SPODZIEWANY UDZIAL POSZCZEGOLNYCH NAPEDQW W RYNKU POJAZDOW
WG MENEDZEROW MOTORYZACYJNYCH Z CALEGO SWIATA (W PROC.)

Do 2030 roku

Do 2040 roku

24 24
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2018 2019 2020 Edycja ankiety 2018 2019 2020
Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020, Automotive BEV M FCEV
Institute. Wynilki moga nie sumowac sie do 100 proc. zaokraglen. PHEV B ICE
POPYT NA PALIWA PLYNNE DLA TRANSPORTU W UE
(W MLN MTOE - EKWIWALENTU ROPY NAFTOWEJ)
SCENARIUSZ 2017 2030 2035 2040 2050
LACZNY #1 135 93
POPYT
NA #2 289 223 174 130 40
PALIWA
PLYNNE #3 100 0

Zrédto: Concawe

Najwiekszych szans upatruje sie w zaawansowanych
akumulatorach trakecyjnych oraz elektrolizerach wytwarzajg-
cych zielony wodor zasilanych energig z OZE. W ostatnich
latach coraz szybciej rozwijajg sie takze technologie pochta-
niania i gromadzenia CO2.

Miedzynarodowa Agencja Energii prognozuje, iz
w 2050 r. udziat aut elektrycznych w ogdlnoswiatowym
parku pojazdow wzrosnie do okoto 45 proc. w poréwnaniu
Z mniegj niz 2 proc. w 2020 r. Ponad 60 proc. nowych samo-
choddéw osobowych sprzedawanych w tym czasie stanowic
beda ,elektryki” w porownaniu z 5 proc. w 2020 r. Natomiast
udziat elektrykéw we wprowadzanych na rynek samocho-
dach ciezarowych moze wynie$¢ wowczas az 2/3.

Ostroznie do prognozowania tak odlegtej perspektywy
podchodzi Concawe. W raporcie poswieconym transforma-

cji transportu do 2050 r. jego analitycy przedstawiajg trzy
scenariusze wielkosci popytu na paliwa w Unii Europej-
skiej®®. Pierwszy zaktada przede wszystkim kontynuacje
obecnych dziatan w zakresie zazieleniania transportu, a dru-
gi bierze pod uwage znaczace wprowadzenie paliw alter-
natywnych w transporcie morskim i lotnictwie. Scenariusz
trzeci zaktada catkowite odejscie od weglowodordw.

W najmniej konserwatywnym scenariuszu analitycy
oczekujg, iz popyt na paliwa dla transportu w 2050 r. wy-
niesie 93 min t ekwiwalentu ropy naftowej wobec 289 min t
w 2017 r. Oznaczatoby to redukcje popytu na paliwa rzedu
68 proc. Gdyby zatozy¢ taki scenariusz dla Polski, to popyt
na paliwa ptynne w transporcie oparte na ropie wyniostby
w 2050 r. niecate 10 mIn ton w poréwnaniu z ponad 30 min
ton obecnie.

9 Concawe: Transition towards Low Carbon Fuels by 2050: Scenario analysis for the European refining sector
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DYLEMAT DECYDENTOW

Polska wdrozyta wiele dziatar promujgcych alternatyw-
ne i niskoemisyjne rodzaje napeddw. Wprowadzane sg
tez, zwtaszcza w wiekszych aglomeracjach miejskich,
rozwigzania i narzedzia zachecajgce np. do korzystania
z transportu publicznego. Ich efekty nie sg tak widocz-
ne, jak w czesci panstw zachodnich, m.in. z powodu
mniejszej skali.

Kluczowa sprawa dla krajowych decydentow wdra-
zajacych strategie zazieleniania transportu musi by¢
znalezienie odpowiedniego balansu — swoistego zto-
tego Srodka — pomiedzy ambitnymi celami polityki kli-
matycznej Unii Europejskiej, a mozliwosciami polskiego
spoteczenstwa. Proba narzucenia w krotkim czasie
zbyt radykalnych zmian grozi wykluczeniem komunika-
cyjnym czesci grup spotecznych i podwazaniem sen-
sownosci zielonej transformaciji.

Z kolei dziatanie odwrotnie, tj. unikanie zmierzenia sie
z problemem przyniesie tylko chwilowa i pozorng ulge.
Juz w perspektywie kilku lat zbyt powolna transforma-
Cja transportu grozi m.in. ostabieniem konkurencyjno-
sci polskiej gospodarki.
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W POSZUKIWANIU ZLOTEGO SRODKA -
PRIORYTETY | CELE ZIELONEJ TRANSFORMACJI
TRANSPORTU

SPOLECZENSTWO

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT

SCENARIUSZE DLA POLSKI

Przynalezno$¢ do Unii Europejskiej zmusza Polske do
przyspieszenia transformacji transportu. Podczas pandemii
SARS-CoV-2 priorytetem dla europejskich instytucji oraz rzgdow
stata sie ochrona zycia i zdrowia spoteczenstwa, jak rowniez go-
spodarki i miejsc pracy. Opanowanie koronawirusa sprawito, iz
Unia powrdcita aktywnie do tematu ochrony klimatu i redukcii
emisji gazow cieplarnianych.

Zapowiedzig zmian czekajgcych polski transport w naj-
blizszych latach jest publikacja na poczatku czerwca 2022 . pol-
skiego Krajowego Planu Odbudowy. Ponad 40 proc. srodkdéw
przeznaczonych dla Polski ma zosta¢ przeznaczonych na reali-
zacje celéw klimatycznych, w tym na rozwdj i promocje zero-
i niskoemisyjnego transportu.

W ramach KPO Polska zobowigzata sie m.in. do zwiek-
szenia inwestycji w elektromobilnos¢ w segmencie transportu
publicznego. W KPO zapisano takze tzw. kroki milowe, ktére
wptyng na codzienne zycie miliondw polskich rodzin posiada-
jacych samochdd. Juz w 2024 r. wprowadzony ma zostac np.
podatek rejestracyjny od samochoddw spalinowych, w 2026 .
zas podatek dla posiadaczy samochoddw spalinowych®.

Nie ustalono jeszcze szczegdtow tych zmian. Konstrukcja
daniny opierac sie ma jednak na zatozeniu, ze ptaci zanieczysz-
czajacy srodowisko (ang. polluter pays principle). Sprawa ta
niewatpliwie stanie sie tematem gorgcej debaty w Polsce, po-
dobnie jak inny kamier milowy wpisany do KPO — wprowadze-
nie od 2025 r. stref czystego transportu w miastach liczagcych

INTERESARIUSZE

ponad 100 tys. mieszkaricow (decyzje o wprowadzeniu takiej
strefy podjeto wczesnigj jedynie w Krakowie). Konsekwencjg
niezrealizowania kamieni milowych bedzie wstrzymanie przez
UE wyptaty czesci naleznych srodkéw zapisanych w KPO.

Decydujac sie na radykalne rozwigzania wspierajgce
transport zero- i niskoemisyjny, decydenci bedg musieli wzigé
pod uwage szerszy kontekst — nie tylko sama redukcje emisji,
ale tez interes spoteczny oraz konsekwencje dla gospodarki.
Tylko zrownowazone podejscie daje szanse na spoteczng ak-
ceptacje zielonej rewolucji.

Podobnie jak inne kraje poszukujgce rozwigzan trans-
formacji transportu, Polska ma wybdr pomiedzy mniej lub
bardziej dynamiczng $ciezkg zmian, tj. scenariuszem pasyw-
nym lub przyspieszonych zmian. Poniewaz obydwie opcje
posiadajg sporo minusoéw, watpliwe jest, aby dominowaty
one w praktyce.

Optymalny scenariusz zmian zaktada rewolucje w trans-
porcie przeprowadzang w sposob maksymalnie zréwnowazo-
ny i pragmatyczny. Bierze on pod uwage zaréwno biezacy stan
polskiego transportu, jak i mozliwosci finansowe panstwa i pol-
skiego spoteczenstwa. Scenariusz zrownowazony bierze pod
uwage stabe strony i zagrozenia wynikajgce z dwaéch skrajnych
scenariuszy — pasywnego i agresywnych szybkich zmian.

Analiza mocnych i stabych stron, jak rowniez szans i za-
grozen, wskazuje, ze zarébwno zmiany powolne, jak i zbyt rady-
kalne — choc¢ niepozbawione zalet — majg sporo stabych stron
i niosg za sobg wiele ryzyk.

Wzrost znaczenia transportu zero- i niskoemisyjnego i jego udziatu w miksie dotknie cate spoteczenstwo. Nie-
ktére podmioty (interesariusze bezposredni) odczujg jednak zmiany w sposéb wiekszy niz inne (interesariusze
posredni).

Do interesariuszy bezposrednich zaliczy¢ nalezy osoby i podmioty, ktére w bliskiej perspektywie zyskajg lub
stracg na zmianach, zaréwno w wymiarze biznesowym, jak i finansowym.

W szerszym wymiarze przejscie na niskoemisyjny transport dotknie wszystkich, np. poprzez zmiane kosztow
mobilnosci, zmiane zachowan/nawykow spotecznych i komunikacyjnych, a w konsekwencji takze zmiany spo-
teczne.

Gtownymi grupami interesariuszy sa:

Spoteczenstwo: Wtasciciele i kierowcy pojazdow spalinowych oraz wtasciciele i kierowcy pojazdéw niskoemi-
syjnych (wraz z rodzinami), prosumenci — dostawcy zielonej energii, media, szeroka opinia publiczna.

Biznes: transport miedzynarodowy i krajowy wraz z dostawcami i kooperantami, firmy logistyczne, producenci
energii, w tym energii z OZE, eksporterzy i importerzy, przedsiebiorcy.

Branza motoryzacyjna: producenci samochodoéw, wytwaércy czesci, firmy serwisowe, kooperanci branzy moto-
ryzacyjnej, organizacje branzowe.

Branza paliwowa: dostawcy i przetworcy paliw kopalnych, producenci paliw alternatywnych, firmy zajmujace
sie dostawag paliw.

Decydenci: Unia Europejska (Komisja Europejska, Parlament Europejski), polskie wtadze centralne (parlament,
rzad), samorzad terytorialny.

 https://www.gov.pl/web/planodbudowy/o-kpo
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SCENARIUSZ PASYWNY

Zmiany powolne, formalne, gtéwnie wymuszane zobowigzaniami Polski wobec Unii

Europejskiej. Ciagte poszukiwanie mozliwosci ,obejscia” zewnetrznych wymogow

dotyczacych spopularyzowania zielonego transportu.

ZALOZENIA

Postepy w zielonej transformacji transportu bedg
przebiega¢ w tempie dwa, trzy razy wolniejszym od zmian
zachodzacych w Europie Zachodniej. Pomimo wdrozenia
regulacji promujgcych niskoemisyjny transport przepisy te
pozostang w pewnym stopniu ,martwe” ze wzgledu na brak
determinacji i politycznej woli decydentéw w Polsce, wyni-
kajgcy m.in. z obaw o reakcje spoteczenstwa.

ZJAWISKA GOSPODARCZE | SPOLECZNE

Scenariusz pasywnych zmian pogtebi réznice po-
miedzy Europa Zachodnig a Polskg. W poczatkowej fazie,
spoteczno-gospodarcze skutki wyboru tej opcji beda stabo
zauwazalne. Odktadanie zmian uspokoi nastroje spoteczne,
ale nie rozwigze problemdw, a jedynie odtozy je na pozniej.

Wybdr scenariusza powolnych zmian daje ztudne
przeswiadczenie spokoju. W rzeczywistosci UE poprzez po-
lityke podatkowg wptywac¢ bedzie na ceny paliw, zarowno
poprzez same stawki podatkéw, jak réwniez poprzez wpty-
wanie na ceny paliw gotowych na rynkach hurtowych, ktore
sg odniesieniem dla cen paliw w Polsce.

Korzysci pasywnego podejscia bedag ograniczone
i krotkoterminowe. Korzystanie z pojazdéw spalinowych be-
dzie coraz drozsze i to nie tylko z powodu cen paliw. Wyzwa-
niem trudnym do przezwyciezenia bedzie przede wszystkim
spadek dostepnosci pojazdow z silnikami spalinowymi. Juz
obecnie producenci samochoddéw ograniczajg oferte po-
jazdow z silnikami ICE, zastepujac je samochodami nisko-
i zeroemisyjnymi. W efekcie wzrosng takze ceny uzywanych
samochodow spalinowych.

Warto odnotowac, iz opisane wyzej zjawisko jest juz
widoczne na polskim rynku. W 2022 r. ceny samochoddw
uzywanych sprowadzanych z zagranicy rosty z powodu
spadku dostepnosci tych aut. Powodem tego byty jednak
ograniczenia produkcji aut spalinowych na swiecie wskutek
zaktocen w fancuchach dostaw wywotanych pandemia ko-
ronawirusa (brak podzespotéw elektronicznych).

Spodziewane ograniczenie produkcji samochodéw
spalinowych w UE po 2035 r. pogtebi problem braku dostep-
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Cechg tego scenariusza moze by¢ préba unikniecia
debaty spotecznej nt. konsekwencji spowolnienia transfor-
macji transportu, jak réwniez akcentowanie argumentow
przemawiajgcych za zachowaniem status quo.

nosci aut uzywanych. Dodatkowym czynnikiem ryzyka dla
polskich kierowcow zainteresowanych takimi pojazdami
bedzie konkurencja ze strony importeréw aut z ubozszych
panstw spoza UE, m.in. krajéw dawnego ZSRR podchodzg-
cych bardziej liberalnie do zanieczyszczeri emitowanych
przez transport.

Nawet w scenariuszu powolnych zmian w Polsce duze
inwestycje w zielony transport podejmowac bedzie musiata
polska branza transportowa. W przeciwnym wypadku firmy
transportowe obstugujgce znaczg cze$¢ wewnatrzunijnego
transportu ciezarowego utracg pozycje. Nic natomiast nie
stoi na przeszkodzie, aby potaczenia obstugiwane byty przy
tym wcigz przez polskich kierowcow, co wigzac sie bedzie
z emigracjg zarobkowa.

Konsekwencjg pasywnego podejscia Polski do zielo-
nej transformacji transportu bedzie tez narastajacy konflikt
z UE. Bruksela bedzie coraz mniej sktonna akceptowac pol-
skg Sciezke dekarbonizacji transportu, zwtaszcza w przy-
padku, jesli inne panstwa Europy Srodkowej i Wschodniej
wybiorg Sciezke bardziej dynamicznych zmian.

Wizerunek Polski jako kraju niechetnego zielonemu
transportowi wptywac¢ bedzie takze na gorsze postrzeganie
polskich firm i produktéw na rynkach zachodnich, pogar-
szajgc naszg pozycje konkurencyjng. Natomiast na gruncie
krajowym narastajacy konflikt z UE w sprawie zazielenienia
transportu moze stanowi¢ nosny grunt dla ruchow populi-
stycznych przeciwstawiajgcych sie cztonkostwu Polski w UE.

MOCNE STRONY

* ograniczenie biezgcych naktadéw na zielony
transport i przeznaczenie srodkéw na inne wazne
cele

* utrzymanie stosunkowo niskich cen transportu
w perspektywie krétkoterminowej

* niewielkie ryzyko wystagpienia napie¢ spotecznych
(zwtaszcza ze strony posiadaczy starszych

o
SZANSE

* mozliwosc¢ skorzystania w przysztosci
z ,renty zapdznienia” w przypadku inwestycji
w efektywniejsze technologie zielonego
transportu, ktérych skutecznosé nie jest obecnie
potwierdzona
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SLABE STRONY

» odtozenie w czasie i tak ,nieuniknionych” zmian,
odwlekanie rozwigzania problemu

« brak zrozumienia i wsparcia dla podejscia Polski
ze strony partnerow w Unii Europejskiej

e ponoszenia coraz wyzszych kosztow
alternatywnych (np. rosnacych cen paliw) przez
polskich kierowcow

e utrzymanie sie zwiekszonej zapadalnosci na
choroby zwigzane z zanieczyszczeniami

ZAGROZENIA

e wypchniecie Polski poza gtowny nurt zmian
cywilizacyjnych zachodzgcych w Unii Europejskiej

narastajgcy konflikt z UE na polu zielonej
transformacji

 brak mozliwosci wykorzystania srodkow
finansowych

e trudnosci z uzyskaniem srodkow unijnych na
konieczng transformacje catego kraju, utrata
czesci srodkéw z KPO

ryzyko geopolityczne zwigzane z uzaleznieniem
sie od dostawcow paliw kopalnych

i wykorzystywanie tego faktu np. przez
producentéw ropy

problemy polskiego sektora transportowego na
rynkach Europy Zachodniej

utrata konkurencyjnosci polskiej gospodarki

rosngce problemy dla innych niz transport branz
w Europie Zachodniej (utrata klientéw)

utrudniony dostep polskich samochodoéw do drog
innych krajéw (np. mozliwosé zakazu wjazdu dla
pojazdédw wysokoemisyjnych)

nieche¢ zagranicznego kapitatu do inwestowania
w Polsce

e pogorszenie wizerunku Polski, skutkujgce m.in.
stratami dla branzy turystycznej

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT
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SCENARIUSZ PRZYSPIESZONYCH ZMIAN

Szybkie i radykalne zmiany prowadzace do znacznego zwiekszenia udziatu zielonych

paliw w miksie transportowym Polski. Pomijajg istotne interesy wielu grup interesariuszy,

w tym m.in. posiadaczy samochodéw z silnikami spalinowymi.

ZALOZENIA

Chcac zmniejszy¢ dystans do Europy Zachodniej, Pol-
ska narzuca sobie bardzo ambitny program zielonej trans-
formacji transportu. Argumentem za tym moga by¢ wzgle-
dy geopolityczne, np. che¢ catkowitego uniezaleznienia sie
od weglowodorow rosyjskich oraz wykorzystanie funduszy
europejskich, zwiaszcza obiecanych Polsce w Krajowym
Planie Odbudowy.

ZJAWISKA GOSPODARCZE | SPOLECZNE

Analogig dla scenariusza radykalnej i szybkiej trans-
formacji transportu moze by¢ terapia szokowa polskiegj
gospodarki z przetfomu lat 80. i 90. XX wieku. Jej konse-
kwencje bedg bolesne dla znacznej czesci spoteczenstwa,
zwtaszcza mieszkancow ubozszych regiondow i terenow
wiejskich. Gwattowny wzrost kosztow posiadania pojaz-
déw spalinowych (nowe podatki, ceny paliw oraz utrudnie-
nia w dostepie do stref czystego transportu w miastach)
doprowadzg w krotkim czasie do faktycznego wykluczenia
komunikacyjnego. Nastgpi tez przesuniecie granicy przy-
naleznosci do klasy sredniej. Kiedy samochdd stanie sie
mniej dostepny, wiele osob przyzwyczajonych do komfor-
tu jazdy wtasnym autem bedzie musiato skorzystac z ofer-
ty lokalnego transportu zbiorowego.

Konsekwencjg proby radykalnego przyspieszenia
transformacji bedzie wzrost niezadowolenia spotecznego
oraz dalszy spadek poparcia dla idei zielonego transportu
wsréd czesci obywateli. Ubocznym skutkiem zmian beda
tez problemy gospodarcze i spadek zatrudnienia w bran-
zach powigzanych bezposrednio i posrednio z motoryzacja
opartg na napedach spalinowych.

Scenariusz szybkich zmian jest natomiast szansg
na tworzenie nowych firm i catych modeli biznesowych
opartych na niskoemisyjnym transporcie. Bedzie to m.in.
szansa na wykorzystanie potencjatu polskiego rolnictwa
w produkcji biopaliw kolejnych generacji czy biogazu rol-
niczego. Wymusi to takze przys$pieszenie transformacji
energetycznej, w tym przejscie na system oparty rowniez
na sitowniach jadrowych.
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W scenariuszu tym decydenci w mniejszym stopniu
biorg pod uwage spoteczne koszty i konsekwencje przyspie-
szonej transformacji, ktadgc nacisk na dtugoterminowe ko-
rzysci. Panstwo kieruje sie filozofig laissez-faire.

Te niezaprzeczalne pozytywy majg jednak jedna
wade. Koniecznos¢ gwattownych zmian w pierwszej kolej-
nosci doprowadzi do perturbacji i problemdw, generujgc do-
datkowe koszty dla budzetu panstwa, np. z tytutu wzrostu
bezrobocia. Przyspieszona transformacja moze wywotac
protesty w branzy gorniczej.

Innym potencjalnie groznym zjawiskiem jest moz-
liwos¢ nieefektywnego wydania $rodkéw na  zielong
transformacje, np. inwestowanie w technologie, ktérych
efektywnos¢ moze okazac sie nizsza w efekcie postepu
technologicznego. Ponadto narastajgce niezadowolenie
spoteczne w zwigzku z dynamicznym procesem zaziele-
nienia transportu moze stanowi¢ nosny grunt dla ruchow
0 nacechowaniu antyunijnym.

MOCNE STRONY

 znaczacy pozytywny efekt wizerunkowy dla Polski
zwiaszcza w srodowiskach opowiadajgcych sie za
szybkimi i radykalnymi zmianami

 szybkie uniezaleznienie sie energetyczne od
zewnetrznych dostawcow paliw

» fundamentalna zmiana w geopolityce — trwalsze
zwigzanie Polski z gospodarka Zachodu (brak
mozliwosci wptywu Rosji na polityke gospodarcza
Polski)

mo
SZANSE

« gwattowny rozwoj nowych gatezi gospodarki
zwigzanych z zielong energig

» mozliwos¢ pozyskania srodkéw z funduszy
UE oraz instytugji finansowych na gteboka
transformacje transportu

» poprawa stanu srodowiska naturalnego w Polsce,
zwtaszcza w duzych miastach

* zmniejszenie zapadalnosci na choroby zwigzane
z zanieczyszczeniami w transporcie

 szybki wzrost udziatu energii wytwarzanej z OZE
w 0golnym miksie energetycznym Polski

* przyczynienie sie do szybszego osiggniecia celow
emisji CO2, ktore postawita przed sobg Unia
Europejska
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SLABE STRONY

e znaczacy wzrost kosztow transportu i komunikacji
w krétkoterminowej perspektywie

¢ koniecznosc¢ poniesienia ogromnych naktadow na
zmiany, wzrost zadtuzenia panstwa, samorzadow,
przedsiebiorstw i obywateli

« nieefektywne wydatkowanie ogromnych srodkéw,
ktére mozna przeznaczy¢ na inne cele

ZAGROZENIA

« ryzyko niezadowolenia i napie¢ spotecznych,
szczegolnie w grupach tracgcych na szybkich
zmianach

* ryzyko wykluczenia komunikacyjnego dla oséb
i grup spotecznych korzystajgcych obecnie
z ,brudnego” transportu,

e zwiekszenie sie skali ubostwa w grupach
wykluczonych komunikacyjnie

e duze ryzyko proby spowolnienia zmian przez
dostawcow paliw kopalnych, ktérym zaleze¢
bedzie na jak najdtuzszym utrzymaniu rynku
(dumping weglowodoréw)

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT



PO PiHINI

Polska Organizacia Przemysiu | Handiu Naftowego

SCENARIUSZ ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

Zmiany taczg ze soba zarowno zobowigzania Polski zwigzane z przynaleznoscia do Unii
Europejskiej, dotyczace udziatu zielonej energii w miksie energetycznym transportu, jak
i interesy grup spotecznych, ktére moga straci¢ na zbyt szybkich i radykalnych zmianach.

ZALOZENIA

Scenariusz zrownowazonego podejscia jest kompro-
misem pomiedzy celami i ambicjami promotoréw zielonego
transportu, w tym UE, a biezagcymi mozliwosciami polskiej
gospodarki i stopniem akceptacji spoteczenstwa.

Szczegodlng role odegrajg decydenci i ich umiejet-
nosc¢ godzenia interesow. Majgc swiadomos¢ koniecznosci
zmian nie bedg jednak podchodzi¢ do tematu zielonego
transportu w sposob ideologiczny. Kluczowym zadaniem
wiadz — poza tworzeniem i egzekucjg prawa — bedzie

ZJAWISKA GOSPODARCZE | SPOLECZNE

Nawet zmiany wprowadzane w sposob zrownowazo-
ny mogg prowadzi¢ do napie¢ poniewaz zakwestionowany
bedzie status quo. Ze wzgledu na pragmatyczne nastawie-
nie decydentéw ryzyko wystgpienia negatywnych zjawisk
spotecznych, np. niezadowolenia, bedzie duzo nizsze niz
w przypadku podejscia ortodoksyjnego.

Scenariusz zrownowazony zaktada wykorzystanie
srodkow na zielony transport zapisanych w KPO. Konse-
kwencjg bedzie zatem rowniez stymulowat powstawanie
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tworzenie i wspieranie mechanizmow wigczajgcych jak
najwiekszg czesé spoteczenstwa w proces transformaciji.
Niezwykle wazny bedzie prowadzony w sposéb umiejetny
dialog spoteczny.

W scenariuszu zrownowazonych zmian grupy najbar-
dziej zagrozone skutkami zbyt szybkich i radykalnych zmian
beda mogty liczy¢ na wsparcie, a takze otrzymac alterna-
tywng opcje np. dostep do transportu publicznego.

firm i modeli biznesowych, m.in. dziatajgcych w segmencie
produkcji energii elektrycznej ze zrédet odnawialnych, zielo-
nego wodoru czy biopaliw kolejnych generaciji.

Scenariusz zaktada pozytywng ewolucje postaw
spoteczenstwa wobec zielonego transportu, m.in. zmia-
ne sposobu zachowan i nawykéw komunikacyjnych (np.
przez korzystanie w duzo wiekszym stopniu z transportu
publicznego).

MOCNE STRONY

wigczenie Polski do gtéwnego nurtu zmian
zachodzgcych w Unii Europejskiej

stopniowe uniezaleznianie sie Polski od
dostawcoéw zewnetrznych paliw ropopochodnych
dla transportu

efektywne wykorzystanie zasobdw kapitatowych
pozytywny efekt wizerunkowy dla Polski

zmniejszone ryzyko niepokojow i napie¢
spotecznych ze strony grup niezadowolonych ze
zmian

o
SZANSE

rozwoj nowych gatezi przemystu zwigzanych
z ekologig i zielonym transportem

wzrost znaczenia Polski jako dostawcy rozwigzan
technologicznych dla zielonego transportu

wykorzystanie potencjatu polskiego rolnictwa
w produkcji zaawansowanych biopaliw kolejnych
generacji

wykorzystanie potencjatu Polski jako kraju
atrakcyjnego turystycznie

zrownowazony rozwoj gospodarczy Polski dzigki
zaciesnianiu wiezi gospodarczych i budowie
powigzan na polu zielonej energii

efektywne wykorzystanie naktadow
inwestycyjnych na zielong transformacje

poprawa stanu srodowiska naturalnego i czystosci
polskich miast

spadek zapadalnosci na choroby zwigzane
Z zanieczyszczeniami generowanymi przez
transport

135

([

SLABE STRONY

* niezaleznie od skali i tempa wdrazania zmiany
nie bedg w petni neutralne dla czesci grup
spotecznych

ZAGROZENIA

e préby spowolnienia transformacji przez
dostawcéw weglowodordw obnizajgcych ceny

e rozne postrzeganie ,zréwnowazonego podejscia”
w Polsce w Europie Zachodniej (polskie zmiany
moga by¢ oceniane jako zbyt konserwatywne)

e obserwowane ryzyko, gdy naktad zmian
koniecznych do realizacji w Polsce okaze sie
tak duzy, ze przeprowadzenie ich w sposob
zrownowazony we wskazanych ramach
czasowych bedzie niemozliwe

RAPORT | ZIELONY TRANSPORT
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PODSUMOWANIE

ie ma watpliwosci, iz transformacja energetyczna doprowadzi do
N gtebokich zmian w transporcie, gospodarce i samym podejsciu do

mobilnosci. Wptynie bezposrednio na dziatalnosc¢ i perspektywy
wielu sektoréw oraz wywota zmiany spoteczne.

Dziatania na rzecz ochrony klimatu to wysitek o charakterze
globalnym. 195 panstw z catego Swiata przyjeto Porozumienie
Paryskie, ktérego celem jest utrzymanie wzrostu Sredniej temperatury
na swiecie znacznie ponizej 2°C w stosunku do poziomu sprzed epoki
przemystowej oraz kontynuowanie dziatan na rzecz ograniczenia
wzrostu temperatury do 1,5°C.
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Unia Europejska jest liderem walki ze zmianami
klimatycznymi i chce osiggnac petng neutralnos¢ klima-
tyczng do 2050 r. Przygotowano wiele opracowan i doku-
mentow, jak dojs¢ do tego celu. Jednak prognozy w nich
zawarte mogg sie nie sprawdzi¢. Po pierwsze dlatego,
ze nie ma idealnego rozwigzania. Znane technologie po-
zwalajgce ograniczy¢ emisje CO2 z transportu majg swoje
stabosci, np. wysokie koszty czy nizszg uzytecznos¢ w po-
rownaniu z rozwigzaniami stosowanymi obecnie. Napedy
elektryczne sprawdzajace sie najlepiej w miastach nieko-
niecznie nadajg sie do zastosowania w innych miejscach,
np. transporcie ciezarowym, morskim czy lotniczym.

Dzisiejsza perspektywa zazielenienia transportu
w sposob zréwnowazony wyglada nastepujgco: transport
przysztosci opierac sie bedzie na potgczeniu roznych tech-
nologii. Poza silnikami elektrycznymi napedzanymi coraz
wiekszymi i bardziej efektywnymi akumulatorami trakcyj-
nymi, stosowane bedg rowniez ogniwa paliwowe zasilane
wodorem, biopaliwa kolejnych generacji i paliwa syntetycz-
ne, a takze gaz.

Jednak zatozenia te majg podstawowg stabosc.
Oparte sg na dzisiejszej wiedzy i doswiadczeniach. Tym-
czasem tysigce naukowcow i inzynieréw nieustannie
pracujg nad jeszcze lepszymi rozwigzaniami. Rezultaty
tych prac dopiero poznamy, opracowywane zas techno-
logie zostang zastosowane w praktyce dopiero za kilka,
kilkanascie lat. Obecne prognozy zaktadajg, ze to wtasnie
rozwigzania techniczne jeszcze niedostepne komercyijnie,
beda odpowiadac za blisko potowe globalnej redukcji CO2
w 2050 r. Nie ulega watpliwosci, ze nalezy umozliwi¢ ba-
dania i rozwoj oraz zapewni¢ komercyjng przestrzen dla
kazdej technologii przyblizajgcej nas do osiggniecia zakta-
danych celéw klimatycznych.

Przemyst motoryzacyjny wydaje obecnie setki miliar-
dow dolarow na tworzenie nisko- i zeroemisyjnych pojaz-
dow. Cho¢ o wielu dziataniach jest gtosno w mediach, to
szczegoty niektorych okryte sg gtebokg tajemnicag. Trwa
ostra rywalizacja o stworzenie i wdrozenie standardu,
ktory bedzie miat najwieksze szanse zawojowac rynek.
Na uwage zastugujg np. dziatania niektorych azjatyckich
koncerndw stawiajgcych na rozwoj ogniw paliwowych za-
silanych wodorem.

Stawka sg ogromne pienigdze i interesy. Firmy, ktore
bedg mogty narzuci¢ za kilka lat swoje rozwigzania, zaro-
big krocie. Technologia, ktdra osiggnie komercyjny sukces,
przemodeluje rynek dostawcéw podzespotdw, czesci za-
miennych i ustug serwisowych. W samej branzy dostaw-
céw podzespotow dla motoryzacji zaproponowane przez
Komisje Europejska cele redukcji emisji CO2 stanowig bez-
posrednie zagrozenie dla 500 tys. miejsc pracy w catej Unii
Europejskiej do 2040 r. Jednoczesnie rysuja sie perspek-
tywy wzrostu zatrudnienia w nowych dziatach gospodarki
zwigzanych z transformacjg. Bedziemy zatem obserwo-
wac upadek oraz wzrost catych gatezi gospodarki.

Nieprzewidywalnos¢ rozwoju technologii utrudnia
opracowanie optymalnych scenariuszy zielonej transfor-
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macji transportu. W efekcie trudno tworzy¢ racjonalne re-
gulacje prawne wspierajgce te zmiany. Z reguty regulacje
prawne dostosowujg otoczenie do zmian technologicz-
nych. W przypadku zazielenienia transportu jest troche
na odwrdét — to za pomoca regulacji probuje sie wymusic
zmiany na rynku. Najblizsze lata pokaza, jakie beda tego
efekty. Juz dzis nalezy jednak zadbaé, aby nowe otoczenie
prawne segmentu transportu nie doprowadzito do techno-
logicznego monopolu. Miatoby to fatalne skutki w zwigzku
ze zwiekszong ekspozycja na ryzyka dotyczace danej tech-
nologii, ktére odczulibysmy szczegodlnie dotkliwie w Polsce
z uwagi na efekt skali.

Rzeczywistos¢ pokazuje, ze nieprzewidywalnych
zmiennych jest wiecej. Atak Rosji na Ukraine doprowadzit
np. do gwattownego wzrostu cen ropy i paliw. Jego efek-
tem jest zapowiedZ Unii Europejskiej przyspieszenia prac
nad dekarbonizacjg transportu. Pytanie, czy zapat ten po-
zostanie tak duzy, jezeli ceny ropy ponownie spadng? Nie
wiadomo, jak dtugo potrwa wojna w Ukrainie. Wiadomo
natomiast, iz udokumentowane zasoby ropy na Swiecie
sg tak duze, iz paliw ropopochodnych starczy ludzkosci
co najmniej na dziesigtki lat. Z kolei pandemia Covid-19
pokazata, jak moga wygladac kolejne kryzysy zwigzane ze
zjawiskami, ktorych dzis nie sposob przewidziec.

Zielona rewolucja w transporcie jest wyzwaniem dla
producentéw i dostawcow weglowodoréw. Z pewnoscig
zrobig oni wszystko, aby nie straci¢ rynku. Bedg zmusze-
ni odnalez¢ sie w nowym porzadku prawnym i fiskalnym,
gdzie konsument jest usilnie zniechecany do ich tradycyj-
nego produktu.

Niezwykle wazne jest, aby regulacje majgce na celu
zazielenienie transportu powstaty w mysl neutralnosci
technologicznej, zapewniajgc wsparcie w jak najszerszym
zakresie rozwigzan technicznych i alternatyw dla paliw ko-
palnych. Przedsiebiorcom da to wieksze pole do manewru
w ramach odejscia od ich dotychczasowe] dziatalnosci
opartej na weglowodorach. Natomiast konsumenci uzy-
skajg mozliwos¢ wyboru rozwigzan odpowiadajgcych ich
potrzebom.

Jako cztonek Unii Europejskiej Polska musi sie przy-
gotowac na nadchodzgce zmiany. W poréwnaniu z Euro-
pa Zachodnig udziat nowo rejestrowanych samochoddéw
zeroemisyjnych w naszym kraju na poczatku 2022 r. byt
czterokrotnie nizszy. Nie uprawnia nas to jednak do twier-
dzenia, ze zielony transport nie dotrze do Polski.

Juz za pare lat przekonamy sie, iz oferta nowych sa-
mochoddéw dostepnych na rynku sktada sie gtowne z aut
z napedami zero- i niskoemisyjnymi. Oczywiscie zakup
samochodu z silnikiem spalinowym bedzie wcigz mozliwy,
ale jego koszty — nie méwigc o pozniejszej eksploatacji —
bedg duzo wyzsze niz obecnie.

Inaczej bedzie wygladata kwestia rynku aut uzywa-
nych. Polska od lat jest naturalnym etapem w cyklu zycia
aut eksploatowanych od nowosci na zachodzie Europy.
Elektryczne trendy trafig na ten rynek ze znacznym opd&z-
nieniem. Z uwagi na stosunkowo kroétki okres powszechnej
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dostepnosci aut elektrycznych, wcigz pod znakiem zapy-
tania jest kwestia, czy auta elektryczne w ogole bedg sie
nadawaty na rynek wtorny jako petnoprawne pojazdy. Pro-
ducenci dajg na akumulatory trakcyjne przedtuzone gwa-
rancje, jednak rzadko przekraczajg one osiem lat. Tymcza-
sem sredni wiek sprowadzonego do Polski auta wynosi
okoto 12 lat. Uwzgledniajac fakt, ze z przyczyn ekonomicz-
nych Polacy chetniej siegaja po auta uzywane, zazielenie-
nie transportu prywatnego stanowi powazne wyzwanie.

Zanim Polacy przekonajg sie do aut elektrycznych oraz
stang sie one finansowo dostepne, sposobem na obnizenie
emisji COz, sg paliwa syntetyczne i biopaliwa. Mozna je stoso-
wac w pojazdach ICE, ich dystrybucja nie wymaga znacznych
srodkow finansowych w infrastrukture. Technologia paliw
niskoemisyjnych wydaje sie optymalnym rozwigzaniem na
obnizenie emisji CO2 w transporcie, do czasu osiggniecia za-
awansowanej elektryfikacji transportu prywatnego.

Wyzwania czekajg tez branze transportowg bedaca
krwiobiegiem gospodarki. Pozostajgc poza nurtem zmian
widocznych w Europie Zachodniej, bedzie skazana na po-
razke, co odczuje cata polska gospodarka. Nie mozna tego
ignorowac. Jednoczesnie konieczne zmiany muszg byc¢
wdrazane w sposob uwzgledniajgcy interesy szerokich
grup spotecznych i poziom zamoznosci Polakow.

Sukces nisko- i zeroemisyjnego transportu zaleze¢
bedzie nie tylko od dostepnosci i jakosci technologii, ale
tez ich efektywnosci i kosztow. O ostatecznym efekcie za-
zielenienia transportu prawdopodobnie zadecyduje jednak
potgczenie wymienionych czynnikow z codzienng uzytecz-
noscig. Historia pokazuje, ze spoteczenstwa ostatecznie
wybierajg rozwigzania proste, tatwe w uzyciu, a w dodatku
tanie. Nie inaczej bedzie z niskoemisyjnym transportem.

W ostatnich miesigcach przybywa jeszcze wiecej py-
tan. Z powodu rosyjskiej napasci na Ukraine, przyspieszyt
proces dywersyfikacji Zrodet zaopatrzenia Unii Europejskiej
w surowce energetyczne. Przygotowujemy sie do odejscia
od zakupow weglowodoréw z Federacji Rosyjskiej. Zupetne
odejscie od paliw kopalnych to wielokrotnie bardziej ztozo-
ny proces, ktéry wymaga czasu, naktadéw inwestycyjnych,
a takze zmian zachowan konsumentéw.

Widmo kryzysu gospodarczego w Unii Europejskiej
jeszcze bardziej przekonuje nas o potrzebie optymalizacji
procesu transformacji energetycznej. Kierunek zmian pozo-
staje ten sam, ale jego tempo moze byc¢ inne niz zaktadano
przed rokiem. W perspektywie dtugoterminowej konieczne
jest przyspieszenie rozwoju gospodarki niskoemisyjnej, nie
tylko ze wzgledu na ochrone klimatu, lecz takze ze wzgledu
na zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa
energetycznego Polski i naszych sgsiadow.
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StOWNICZEK

ACEA - European Automobile Manufacturers’ Association —
Europejskie Stowarzyszenie Producentow Samochodow

AFIR - Alternative Fuels Infrastructure Regulation —
europejskie regulacje dotyczace infrastruktury paliw
alternatywnych

CEPiK — Centralna Ewidencja Pojazddw i Kierowcow
CNG - compressed natural gas — sprezony gaz ziemny
CO: - carbon dioxide — dwutlenek wegla

Concawe — oddziat European Petroleum Refiners
Association przygotowujgcy analizy rynku

COP 21 - Paryska konferencja Narodow Zjednoczonych
w spawie zmian klimatycznych

EEA - European Energy Agency — Europejska Agencja
Ochrony Srodowiska

ePURE - European Renewable Ethanol Association

EU ETS - system handlu emisjami gazéw cieplarnianych
Unii Europejskiej

EURO - europejskie normy jakosci paliw

EV - electric vehicle — samochdd elektryczny, w tym:

+ BEV — battery electric vehicle — samochdéd
elektryczny zasilany wytgcznie z akumulatora

+ FCEV - fuel cell electric vehicle — samochaod
elektryczny napedzany ogniwami paliwowymi
zasilanymi wodorem

ICE — internal combustion engine — silnik spalinowy/
samochdd spalinowy (benzyna/diesel)

IEA - International Energy Agency — Miedzynarodowa
Agencja Energii

FAME - fatty acid methyl esters — estry metylowe kwasow
ttuszczowych (roslinnych i zwierzecych)

Fit for 55 — Gotowi na 55 — unijna strategia obnizania emis;ji
gazow cieplarnianych

FuelsEurope — organizacja europejskich przetwércéw ropy
naftowej i producentéw paliw

GWh - gigawatogodzina

H2 — wododr

HDEV - heavy duty electric vehicle — ciezki transport
drogowy

HEV - hybrid electric vehicle — samochdd hybrydowy
posiadajgcy naped elektryczny zasilany energig wytwarzang
w trakcie pracy silnika spalinowego

HVO - hydrotreated vegetable oil — paliwo tworzone

z odpadow z przemystu spozywczego, czyli resztek
warzyw, owocow lub ttuszczow pochodzenia roslinnego lub
zwierzecego

LCA - life cycle assesment — koncepcja cyklu zycia
produktu

LDEV - light duty electric vehicle — lekki transport drogowy

KOBIZE — Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzadzania
Emisjami

LNG - liquefied natural gas — skroplony gaz ziemny

LPG - liquefied petroleum gas — skroplony gaz
petrochemiczny

NOXx — nitrogen oxide — tlenek azotu
Mboe — ekwiwalent milionéw barytek ropy naftowe;j

MHEV - mild hybrid vehicle — hybryda ,miekka”
nieposiadajaca oddzielnego silnika elektrycznego

OECD - Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju

OE - producenci oryginalnych czesci motoryzacyjnych
(uzywany jest takze skrét OEM)

OPEC - Organizacja Panstw Eksporterow Ropy Naftowej
OZE - odnawialne Zrodfa energii

PHEV - plug-in hybrid electric vehicle — samochdd
hybrydowy typu plug-in, posiadajacy silnik elektryczny
zasilany z gniazdka

POPiHN — Polska Organizacja Przemystu i Handlu
Naftowego

RED II/RED Ill - dyrektywy Unii Europejskiej w sprawie
promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych
(obowigzujaca i planowana)

PZPM - Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego

REPowerEU — europejska strategia uniezaleznienia od paliw
kopalnych z Ros;ji

SDCM - Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentow
Czesci Motoryzacyjnych

TEN-T - transeuropejska sie¢ transportowa

TLP - Zwigzek Pracodawcow Transport i Logistyka Polska
TJ - teradzul

TWh - terawatogodzina

WLTP - Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test
Procedure — nowy zharmonizowany system testowania
pojazdow

ZLEV - europejski system preferencji dla pojazdow
niskoemisyjnych
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