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WPROWADZENIE

Z uwagi na rozlegtosc i wielowatkowosc¢ tematyki, czy tez modeldw biznesowych mozliwych do
niniejsza analiza nie dazy do catosciowego ujecia zastosowania na nowopowstajgcym rynku. Punktem
zagadnienia elektromobilnodci, lecz koncentruje sie na  odniesienia beda zardwno lokalne zatozenia rozwoju
instrumentach jej wsparcia przez panstwo oraz probie rynku pojazdoéw elektrycznych i infrastruktury

oceny ich efektywnosci, z uwzglednieniem zatozonych  tadowania (w tym propozycje legislacyjne), jak

celdow i terminowosci ich realizacji. Pominiemy i dotychczasowe doswiadczenia z zagranicy. Raport
zatem m.in. zagadnienia dotyczace pojazdow uwzglednia stan faktyczny i prawny na koniec grudnia
autonomicznych, aspektéw stricte technologicznych 2017 roku.




RYNEK ELECTROMOBILITY
- STAN OBECNY

2.1 MAPA INTERESARIUSZY

Pierwotnymi interesariuszami rynku sg podmioty
miedzynarodowe, postrzegajgce zanieczyszczenie
powietrza i zwiekszanie sie emisji dwutlenku wegla
jako istotny problem, wymagajacy rozwigzan na
poziomie ogodlnoswiatowym. Dokumentem ramowym,
zobowigzujacym ratyfikujgce go panstwa do redukcji
emisji gazéw cieplarnianych jest Protokdt z Kyoto

do Ramowej Konwencji Narodow Zjednoczonych

w sprawie zmian klimatu z 11 grudnia 1997 roku'.
Jednoczesnie sama Unia Europejska, w ramach
swoich kompetencji, uchwalita liczne akty prawne,
zmierzajace do poprawy stanu srodowiska na
obszarach Panstw Cztonkowskich. Jednym z nich jest
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/
UE z dnia 22 pazdziernika 2014 roku w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

To ona stanowi szkielet regulacyjny, w oparciu

o ktorych Panstwa Cztonkowskie uchwalaja wtasne
akty prawne dotyczace szeroko pojetego rynku

paliw alternatywnych (w tym elektromobilnosci)2.
Prawodawca unijny wsrod celéw ww. dyrektywy
wskazuje koniecznos$¢ poprawy stanu srodowiska oraz
pobudzanie innowacyjnosci Panstw Cztonkowskich

1Rzeczpospolita Polska ratyfikowata protokot w roku 2005. Jego tresé
znajduje sie pod adresem: https://www.mos.gov.pl/fileadmin/user_upload/
srodowisko/Protokol_z_Kioto_do_Ramowej_Konwencji_Narodow_
Zjednoczonych_w_sprawie_zmian_klimatu.pdf

2 Jednoczesnie inna dyrektywa - Dyrektywa z dnia 23 kwietnia 2009

roku w sprawie promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych
zmieniajgca i w nastepstwie uchylajaca dyrektywy 2001/77/WE

oraz 2003/30/WE (http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/?uri=CELEX:32009L0028&from=PL) zobowiazuje wszystkie Panstwa
Cztonkowskie m.in. do zwiekszenia udziatu energii ze zrédet odnawialnych w
samym sektorze transportu do poziomu minimum 10% do roku 2020.

w konkurencji z innymi krajami i regionami (w tym
z USA i Chinami jako gtownymi graczami).

Kolejnymi interesariuszami sg Panstwa, petnigce
jednoczesnie role regulatora, wspotfinansujagcego
rozwaj rynku oraz nabywcy pojazddw oraz ustug
ich tadowania. Poza wskazanymi wyzej celami,
panstwom przy okazji wypetniania zobowigzan
miedzynarodowych przyswiecajg inne jeszcze

cele. Sektor elektromobilnosci obejmuje bowiem
nie tylko produkcje pojazdow elektrycznych

i ich komponentéw do nich, lecz takze budowe
infrastruktury, magazynowanie energii i recykling
odpaddw. Panstwa upatrujg w rosngcym rynku
elektromobilnosci szanse na wzrost liczby miegjsc
zatrudnienia, wzmocnienie wtasnego potencjatu
eksportowego, lepsze zbilansowanie systemu
elektroenergetycznego, a takze dtugofalowo -
zwiekszenie przychoddéw podatkowych z nowej gatezi
gospodarki. Nalezy przy tym pamietac, ze w obrebie
samej Unii Europejskiej Panstwa Cztonkowskie
majg rozne priorytety determinowane przez rézny
poziom rozwoju ich rynkéw i zréznicowany poziom
rozwoju gospodarczego, a zatem i priorytetyzacja
tych celdw tez jest rézna. Niemcy, szczycace sie
wysokorozwinietym sektorem motoryzacyjnym,
uznanymi markami i stosunkowo zamoznym
spoteczenstwem, sg silnie ukierunkowane na
eksport nowo wyprodukowanych pojazdows3.

3 Role Niemiec w rozwoju rynku elektromobilnosci warto rozpatrywac

w kontekscie lokalnej polityki Energiewende, zaktadajacej w dtuzszym
horyzoncie czasowym uczynienie odnawialnych zrodet energii gtdwnym
sktadnikiem niemieckiego mixu energetycznego, a takze w kontekscie
progéw liczbowych dotyczacych liczby pojazddéw. Planuje sie, ze w roku 2030
po niemieckich drogach bedzie poruszac sie 6 miliondw pojazddw typu EV.




Na drugim biegunie jest Norwegia jako jeden

Z najzamozniejszych krajow EOG, majgca jednakze
znikomy potencjat produkcyjny, i ktéra - pomimo
prob - nie stworzyta wtasnego pojazdu elektrycznego.
Norweski rynek jest zatem nastawiony na konsumpcje
wewnetrzng oraz produkty z tzw. wyzszej potki.

Strona podazowa obejmuje producentow

catych pojazddéw elektrycznych, podzespotow

i komponentow, firmy zajmujace sie budowa

i zarzadzaniem infrastrukturg tadowania, a takze
przedsiebiorstwa sektora recyklingu i ponownego
wykorzystywania akumulatoréw oraz magazynowania
energii4. Po stronie popytowej jest panstwo, ktore
zwiekszajac wiasne floty pojazdéw elektrycznych
stymuluje rozwoj rynku wewnetrznego, przedsiebiorcy
posiadajgcy wiasne floty samochodow (w tym firmy
Swiadczace ustugi typu car sharing i car pooling) oraz
gospodarstwa domowe. Krag interesariuszy jest, jak
widag, bardzo szeroki i musi by¢ brany pod uwage
przy odgdérnym planowaniu rozwoju infrastruktury

i elektromobilnosci.

2.2. RYNEK SWIATOWY W LICZBACH

Rynek aut elektrycznych to obecnie 0,2% catego
Swiatowego rynku samochodowego, przy czym
dynamika jego wzrostu zwieksza sie rok do roku.

W 2014 liczba pojazddow przekroczyta 0,5 min,

aby juz w 2015 przekroczyc¢ 1,2 min. W roku 2016

w stosunku do roku poprzedzajgcego rynek wzrdst

o ok. 60% (zarejestrowano 750 tys. nowych pojazddéw
elektrycznych). W 2016 ogdlna liczba pojazddéw
elektrycznych typu BEV + PHEV?® uzywanych na
catym Swiecie przekroczyta 2 miliony. Najwiekszy

Niemcy pragna by¢ wiodacym rynkiem (Leitmarkt) oraz wiodacym dostawca
(Leitanbieter) pojazdéw elektrycznych

4 Przyjmuije sie, ze w zaleznosci od intensywnosci uzytkowania po okresie od
1,5 roku do 15 lat sprawnos¢ akumulatora spada do 70% i woéwczas wymada
on wymiany. Obszarem zainteresowania dla sektora magazynowania energii
jest dalsze wykorzystanie akumulatoréw, ktérych sprawnos¢ waha sie
pomiedzy 70 a 30%, np. jako zasilania awaryjnego obiektéw lub stabilizatora
sieci elektroenergetycznej w przypadku fluktuacji zapotrzebowania na
energie (taki magazyn zostat niedawno wybudowany przez Daimlera w
Linen: http://media.daimler.com/marsMediaSite/en/instance/ko/Worlds-
largest-2nd-use-battery-storage-is-starting-up.xhtml?0id=13634457 )

5 Pojazdy elektryczne (tj. EV - electric vehicles) dzielimy na tzw. BEV (battery
electric vehicles) oraz PHEV (plug-in hybrid vehicles). Pierwsze sa napedzane
wytacznie pradem z baterii (akumulatora), drugie (hybrydowe) majg dwa
alternatywne uktady napedowe: spalinowy i elektryczny. Uzytkowanie
pojazdow hybrydowych traktuje sie jako stan przejsciowy, ktéry ma
prowadzi¢ do rozpowszechnienia pojazdéw typu BEV jako stanu pozadanego,
bowiem tylko te drugie catkowicie eliminuja uzycie paliw konwencjonalnych.
Stad polski projekt ustawy o elektromobilnosci w chwili obecnej zaktada, ze
wszelkie preferencje uzytkownikéw dla pojazdéw hybrydowych wygasna juz
31 grudnia 2020 roku, podczas gdy preferencje dla uzytkownikéw pojazdéw
napedzanych na akumulatorem beda obowigzywac 5 lat dtuzej (tj. az do 31
grudnia 2025 roku);

udziat pojazdow elektrycznych w ogdlnej liczbie
pojazddw ma Norwegia (29%)8, a na drugim miejscu
jest Holandia (6,4%). Najwiekszym producentem
pojazddw elektrycznych sg Chiny nastawione na
produkcje seryjng niskojakosciowa (produkcja busdw,
pojazdow dwukotowych i miejskich czterokotowych),
co stanowi ponad 40% sprzedazy swiatowej. W tym
samym czasie liczba publicznie dostepnych punktéw
tadowania wzrosta jeszcze szybciej, bo 0 72%

w stosunku do 2015. Na terenie Unii Europejskiej

w samym tylko czerwcu 2017 roku zarejestrowano
28.000 nowych EV, co oznacza wzrost o 54%

w stosunku do analogicznego miesigca w roku
poprzedzajagcym’. Udziat procentowy pojazdow
elektrycznych w catej liczbie pojazddw na terenie

UE i Norwegii wciaz jest jednak maty i w 2016 roku
wynosit jedynie 1,3%8. Poza Holandig, na terenie
Panstw Cztonkowskich udziat pojazdow elektrycznych
w 0gdlnej ich liczbie zasadniczo nie przekracza

1%°. Stosunek udziatu pojazdéw napedzanych
akumulatorem do udziatu pojazdow hybrydowych jest
przy Scisle skorelowany z ksztattem polityki wsparcia
(wykres 1).

Z danych wykresu 1 wyraznie wynika, ze cho¢ udziat
pojazddéw elektrycznych w stosunku do ogdlnej liczby
pojazddw na catym Swiecie wciaz jest znikomy, to
rynek elektromobilnosci rosnie w zawrotnym tempie.

2.3 POLSKI RYNEK W LICZBACH

Do roku 2014 udziat pojazddéw elektrycznych

w 0gdlnej liczbie nowych pojazddw nie przekroczyt
1,3%, a wedtug stanu na rok 2013 ich udziat w 0gdlnej
liczbie wszystkich pojazddw na drogach ksztattowat
sie na poziomie 0,012%" (w tym kilkadziesigt sposrod
ok. 12 tys. autobuséw miejskich). Tylko 16 sposrod
700-800 nowo zakupionych w roku 2015 autobuséw
miato naped elektryczny. W 2016 roku zarejestrowano

6 Norwegia ma tez najwiekszy na Swiecie wspétczynnik liczby pojazdéw
elektrycznych per capita, wynoszacy 215,6 pojazdéw / 10.000 mieszkancow
(https://www.ft.com/content/84e54440-3bc4-11e7-821a-6027b8a20f23)

7 http://biznesalert.pl/17-dunczykow-kupilo-samochody-elektryczne-2017-
roku/

8 Pamietajmy o tym, Ze uwzgledniona zostata tu Norwegia, istotnie
zawyzajaca srednig (https:/www.slideshare.net/ING/electric-vehicle-
threatens-european-car-industry)

9 W Wielkiej Brytanii jest to okoto 0.6% (stan na rok 2015), W Niemczech, w
zaleznosci od Landu udziat waha sie pomiedzy 0,15 do 0,45% (2015), a we
Francji 0,1 do 0,6% (2015)

10 W duzych aglomeracjach $rednia byta nieco lepsza, np. w Warszawie pod

koniec 2015 roku sposrod ok. 1,2 min samochodoéw, po drogach poruszato sie
ok. 2.200 pojazdow typu BEV i PHEV (https://warszawa.onet.pl/coraz-wiecej-
samochodow-w-warszawie-takze-hybrydowych-i-elektrycznych/levopt)




WYKRES 1

Figure 5 = Electric car sales, market share, and BEV and PHEV sales shares in selected countries, 2010-16
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w Polsce 556 aut, wsrod ktorych pojazdy o napedzie
hybrydowym zdecydowanie przewazaty (95%).
Wedtug stanu na dzien 10 kwietnia w 2017 roku
zarejestrowano 160 pojazddw typu EVM.

2.4 INFRASTRUKTURA tADOWANIA -
ZALOZENIA | AKTUALNE DANE

Dyrektywa 2014/94/WE docelowo zaktada, ze na
rozwinietym rynku na 10 pojazddw elektrycznych
bedzie przypadac 1 punkt tadowania, w tym prywatne
oraz ogdlnodostepne punkty tadowania. Te drugie
maja by¢ rozmieszczone przede wszystkich wzdtuz
sieci TEN-T'™, w obszarach gesto zaludnionych oraz

w obrebie kluczowych weztédw komunikacyjnych takich
jak punkty transportu publicznego, portowe terminale
pasazerskie, porty lotnicze oraz dworce kolejowe®.
Artykut 4 dyrektywy nakazuje utworzy¢ odpowiednig
liczbe punktow tadowania do konca roku 2020.

Wedtug stanu na dzien 10 kwietnia 2017 roku, na
terenie Polski byto 329 publicznie dostepnych
punktéw tadowania pojazddéw elektrycznych, a na
jeden punkt tadowania przypadaty trzy pojazdy™.

c9290¢Cec o

1 https://portalkomunalny.pl/po-polsce-jezdzi-coraz-wiecej-aut-
elektrycznych-w-2017-r-zarejestrowano-160-elektrykow-356950/

12 Tzw. sie¢ bazowa TEN-T obejmuje kluczowe paneuropejskie ciggi
komunikacyjne

13 Warto przygladac sie doswiadczeniom innych krajow. W USA umieszcza
sie punkty tadowania wokot osiedli, instytucji rzadowych, miejsc pracy i
placowek medycznych. Najczesciej sg przy tym uzywane tadowarki w poblizu
miejsca zatrudnienia. Miejsce do tadowania w pracy powoduje, ze pracownicy
sg zadowoleni ze swojej pracy i chetniej wybieraja pojazdy elektryczne
https://www.chargepoint.com/charging-forward/). Z kolei Norwedzy
najczesciej taduja swoje pojazdy w domach;

14 http://www.eafo.eu/electric-vehicle-charging-infrastructure
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2.5 BARIERY WZROSTU RYNKU

Rozwdj elektromobilnosci napotyka szereg barier,
ktére mozemy podzieli¢ na technologiczne, finansowe
oraz prawne. Panstwa, probujac je pokonad,
wprowadzajg zachety fiskalne, dofinansowuja
wybrane przedsiewziecia oraz wprowadzaja
niezbedne zmiany legislacyjne.

Wsrdd barier technologicznych wcigz kluczowy jest
brak odpowiedniej infrastruktury i ogélnodostepnych
punktéw tadowania, co uniemozliwia przemieszczanie
sie takimi pojazdami na wieksze odlegtosci®™. Innym
czynnikiem determinujgcym decyzje zakupowe

jest czas tadowania takiego pojazdu, wynoszgcy
minimum 20 - 40 minut'. Warto réwniez dodac, ze
w zaleznosci od regionu Swiata standardy tadowania
nie s jednolite”, wskutek czego przemieszczanie

sie pojazdem w innym regionie niz jego rynek
docelowy wymaga korzystania z przejsciowek do
wtyczek, co dodatkowo podraza koszty eksploatacji
pojazdu. Obecnie istniejg takze bariery techniczne
po stronie ustugodawcéw tadowania pojazdu,

ktérzy maja na terenie Polski obowigzek instalacji

15 Przy obecnym pojemnos¢ akumulatora wystarczy najwyzej na przejechanie
300 km. Z uwagi na to Dyrektywa 2014/94/UE oraz Krajowe ramy polityki
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych przyjmuja, ze pierwszym krokiem
poprzedzajacym masowa produkcje i sprzedaz pojazdow elektrycznych
powinno by¢ zapewnienie rozbudowy infrastruktury tadowania.

16 Zaktadajac tadowanie za posrednictwem fast chargera (tj. stacji szybkiego
tadowania o napieciu powyzej 22 kW). tadowanie na stacji o normalnej mocy
trwa kilka godzin. Badanie ING wskazuje, ze czas tadowania do 30 minut jest
akceptowalny dla 25% badanych Polakéw. 14% zyczytoby sobie, aby ten czas
byt taki sam jak czas tankowania pojazdu paliwem konwencjonalnym, co

jest na razie niewykonalne (https://www.slideshare.net/ING/electric-vehicle-
threatens-european-car-industry);

17 Na przyktad w Stanach Zjednoczonych pojazdy sa tadowane pragdem
zmiennym (DC) podczas gdy na terenie UE pragdem statym (AC).




licznika pomiarowo-rozliczeniowego przed punktem
tadowania, pomimo faktu, ze urzadzenia do tadowania
posiadajg wiasne, fabrycznie zainstalowane liczniki.
Warto takze zaznaczyc, ze brak jest jednolitych
standarddéw technicznych dotyczacych budowy

i eksploatacji punktéw tadowania.

Bariera finansowa, ograniczajaca popyt na pojazdy
typu EV jest wyzszy koszt zwigzany z zakupem oraz
eksploatacja pojazdu elektrycznego od analogicznych
kosztow pojazdu z napedem konwencjonalnym.

W chwili obecnej cena pojazdu elektrycznego

w zaleznosci od jego klasy waha sie miedzy 80 a 220
tys. PLN™, Przy czym gtéwna sktadowa jest cena
baterii, ktora w roku 2016 stanowita az 48% ceny
pojazdu. Jednakze z roku na rok cena baterii spada

i prognozuje sie, ze w zaleznosci od poziomu cen
ropy i tempa rozwoju rynku (warianty 30 - 60%)
najwczesniej okoto roku 2024 TCO (Total Cost Of
Ownership, tj. cena zakupu oraz koszty eksploatacji)
pojazdu elektrycznego spadnie ponizej kosztéw
zakupu i eksploatacji pojazdu spalinowego. Wéwczas
powinno sie rozpoczgé¢ masowe przechodzenie
uzytkownikow z pojazddéw spalinowych na
elektryczne™. Uwaza sie, ze juz teraz koszty samej
eksploatacji pojazdu EV sg nizsze od kosztéw
eksploatacji pojazdu o napedzie spalinowym. Plan
rozwoju elektromobilnosci (o ktérym szczegdtowo
dalej) przyjmuje, ze koszt przejechania 100 km
samochodem elektrycznym wynosi ok. 10 PLN?°,

Bariery regulacyjne wptywajg gtéwnie na strone
podazowa rynku. Dotyczy to w szczegdlnosci praw
i obowigzkow przedsiebiorcow w kontekscie norm
technicznych, a takze przepiséw budowlanych,
energetycznych i podatkowych, o czym dalej.

Do czasu osiggniecia przez rynek stanu rownowadgi
oraz w celu przyspieszenia rozwoju rynku panstwa
zdecydowaty sie wprowadzic¢ zachety finansowe
i pozafinansowe, stymulujace popyt (zwiekszenie

18 Zgodnie z informacjami zawartymi w dokumencie ,Krajowe ramy polityki
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych”

19 https://about.bnef.com/blog/electric-vehicles-to-be-35-of-global-new-
car-sales-by-2040/ Wedtug danych Miedzynarodowej Agencji Energetycznej
(MAE) 1kWh w akumulatorze zainstalowanym w pojezdzie elektrycznym

to obecnie koszt 268 USD. Prognozy wskazujg na spadek ceny za 1 kWh
akumulatora zasilajgcego do poziomu 150 USD w 2020 roku

20 Przedstawiona kalkulacja opiera sie jednakze na szeregu zatozen:
samochod zuzywa do 20 kWh energii na 100 km. Jest to koszt samej energii
elektrycznej i nie zawiera ewentualnych optat czy prowizji zwigzanych z
ustuga tadowania pojazddéw elektrycznych oraz kosztéw zwigzanych ze
zuzyciem akumulatora. Wyliczenie nie uwzglednia takze intensywnosci
uzywania pojazdu, wraz z ktora rosnie takze jego efektywnos¢ ekonomiczna

finansowych i niefinansowych korzysci wynikajgcych

z korzystania z pojazdu elektrycznego lub
zwiekszenie obcigzen finansowych i pozafinansowych
wynikajacych z uzywania pojazdow spalinowych) oraz
podaz (uproszenie regulacji, dotacje oraz zachety
fiskalne dla uczestnikdow rynku po stronie podazowej,
a takze sktanianie ich do produkcji niskomarzowej)?.

2.6 IDEALNY POJAZD ELEKTRYCZNY OKIEM
POLAKOW

W roku ubiegtym przeprowadzono dwa ogdlnopolskie
badania wsréd Polakow, dotyczace pozadanych

cech pojazdu elektrycznego, mogacych sktonic¢ ich
do jego zakupu?2. Z badania wynika, ze gtéwnym
czynnikiem decydujgcym o checi zakupu jest czynnik
finansowy. 70,6% respondentéw jako kluczowe,
wskazato dofinansowanie do zakupu pojazdu

w ramach ogdélnodostepnych programoéw doptat,
41,1% jako wazne uznato ulgi podatkowe przy zakupie
(np. zwolnienie z podatku akcyzowego), a 24,5% ulgi
podatkowe w okresie eksploatacji (m.in. mozliwos¢
wyzszego odpisu amortyzacyjnego dla firm). Wsrod
kluczowych utatwien Polacy wymienili darmowe
miejsca parkingowe w strefach ptatnego parkowania
(57,6%), mozliwos¢ poruszania sie po strefach
niskoemisyjnych w aglomeracjach miejskich (64,2%)
oraz mozliwos¢ korzystania z buspasow (30,5%).
Najistotniejsza barierg zakupowga sg dla badanych
wyzsze koszty zakupu pojazdu elektrycznego

niz koszt zakupu pojazdu napedzanego silnikiem
konwencjonalnym (57,3%), ograniczona liczba
punktéw tadowania (47,4%) oraz ograniczony zasieg
pojazdu (29,8%).

Zgodnie z wynikami drugiego z badan? 73%

0s6b zastanawiato sie juz nad zakupem pojazdu
elektrycznego. Dla 59% z nich kluczowym bodzcem
jest czynnik ekonomiczny, dla 55% ekologia. Sposrod
czynnikéw zniechecajacych do zakupu badani na
pierwszym miejscu wymieniajg cene (52%) oraz
niewystarczajaca infrastrukture tadowania (48%).
Jako kluczowe zachety, badani wskazali fakt, ze
pojazd wyprodukowano w Polsce (63%), zachety

21 Szczegoty oraz studia przypadku zostang oméwione w dalszej czesci
opracowania

22 http://www.orpa.pl/badanie-co-o-elektromobilnosci-sadza-polacy/;
Badanie przeprowadzone na probie 1010 0séb, z czego 28,5% byto
mieszkancami miast o liczebnosci powyzej 100 tys.

23 http://www.emobilitypoland.pl/pl/media/25/polski-samochod-
elektryczny-czego-oczekuja-kierowcy.html ; Badanie przeprowadzone na
prébie 600 0sdb




finansowe (60%) oraz darmowe parkowanie (1,0%2*). Zasadniczo wyniki ww. badania sg zblizone
w strefach miejskich (47%). Mniejsze znaczenie ma do preferencji zakupowych potencjalnych nabywcow
wedtug nich mozliwos¢ jazdy po buspasach (21%) takich pojazddéw w innych krajach: decyduje czynnik
oraz ew. podatek ekologiczny dla aut spalinowych ekonomiczny - koszty nabycia i eksploatacji pojazdu
(14%). Wskazany zasieg optimum to 150 km. Idealne elektrycznego powinny byc¢ nizsze niz analogiczne
auto elektryczne powinno by¢ min. 4-osoobowe koszty dla pojazdu z napedem spalinowym.

(12,0%), miec¢ dtuga gwarancje (11,9%) oraz miec
zapewniony dobry dostep do ustug serwisowych

24 Przy braku polskiej marki samochodu, budowa infrastruktury serwisowej
w Polsce oraz - a w przypadku eksportu takiego pojazdu - za granicg bedzie
wigzac sie istotnymi kosztami, mogacymi podrozy¢ cene produktu finalnego.
W tym zakresie kraje z rozwinietym sektorem motoryzacyjnym (m.in. Niemcy,
Francja) maja w tym zakresie istotng przewage konkurencyjna




ZALOZENIA DOTYCZACE RYNKU
ELEKTROMOBILNOSCI W POLSCE

Aby zadosc¢uczyni¢ zobowigzaniom wynikajgcym
Z wspomnianej juz dyrektywy 2014/94/WE, we
wrzesniu 2016 roku przyjeto dwa dokumenty,
tworzace strukture ramowa, majaca doprowadzic
do rozwoju rynku paliw alternatywnych w Polsce.
Pierwszy z dokumentoéw to Krajowe ramy polityki
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (dalej:
Krajowe ramy)?, dotyczace rozwoju infrastruktury
tadowania i tankowania oraz Plan rozwoju
elektromobilnosci (dalej: Plan)?¢, poswiecony
produkcji i promocji polskiego pojazdu elektrycznego
i komponentow dla pojazdow typu EV.

W chwili pisania niniejszego raportu rzadowy projekt
ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
czeka na podpis Prezydenta po przejsciu sciezki
legislacyjnej. Ustawa realizuje zatozenia obu
dokumentdw oraz dyrektywy 2014/94/WE?, a takze
Zmieniajgcy szereg innych aktow prawnych na
potrzeby stworzenia odpowiednich utatwien dla
elektromobilnosci.

Plan diagnozuje szereg problemow, ktére

mozna rozwigzac, wspierajac rodzacy sie rynek.
Poza koniecznoscig poprawy stanu srodowiska
(polepszenie jakosci powietrza, obnizenie poziomu
hatasu), wskazuje sie na koniecznos¢ poprawy
bezpieczenstwa energetycznego, z uwagi na

25 Raport uwzglednia ksztatt projektu na dzien 22.11. 2017 roku (tres¢
projektu dostepna pod adresem: http://bip.me.gov.pl/files/upload/26071/
Krajowe_ramy%20_29032017.pdf )

26 http://bip.me.gov.pl/files/upload/26453/Plan%20Rozwoju%20
Elektromobilno%C5%9Bci.pdf

27 http://www.sejm.gov.pl/sejm8.nsf/PrzebiegProc.xsp?nr=2147

wysoka zaleznos¢ od importowanej ropy naftowej
oraz jej wahania cenowe, koniecznos¢ stabilizacji
systemu elektroenergetycznego?®, naprawy

zdrowia publicznego poprzez zredukowanie smogu

w duzych aglomeracjach, potrzebe rozwoju rynkow
skoncentrowanych na przysztosciowych technologiach
(stworzenie nowych miejsc pracy), nadmiar pojazdow
oraz deficyt miejsc parkingowych w polskich
miastach, a takze rozwdéj nowych modeli biznesowych
(rozwaj ustug sharing mobility).

Oba programy majg by¢ realizowane réwnolegle,
przy czym do 31 grudnia 2020 roku infrastruktura
tadowania ma obejmowac 6000 publicznie
dostepnych punktdw o normalnej mocy tadowania
oraz 400 punktéw o duzej mocy?. Zgodnie

z zatozeniami Planu, rozwoj elektromobilnosci bedzie
postepowat do korica 2025 roku, gdy na polskich
drogach ogdlne liczba pojazddéw elektrycznych ma
przekroczy¢ milion. Sredni roczny wzrost liczby
pojazdéw ma oscylowacé w granicach 120 - 240%.
Szczegotowe zatozenia dotyczace planowanej
liczby pojazdéw w poszczegdlnych latach oraz

28 Chodzi o zalezno$¢ popytu na energie od pory dnia, co wymaga
utrzymywania dodatkowych blokdw, ktére sa wykorzystywane tylko

kilka godzin w ciggu doby, podwyzszajac koszty obstugi catego systemu.
Witaczenie pojazdow elektrycznych w Krajowy System Elektroenergetyczny
miatoby go lepiej bilansowadé, poprzez sktonienie uzytkownikéw do
tadowania pojazddéw w porach nizszego zapotrzebowania na energie (w
tzw. dolinie nocnej). Zaktada sie, ze réownolegle zostang wprowadzone tzw.
taryfy dynamiczne za energie elektryczng, spadajace wraz ze spadkiem
zapotrzebowania na prad, w zaleznosci od pory dnia i nocy

29 Punkty o duzej mocy majg znajdowac sie w 32 najwiekszych
aglomeracjach oraz wzdtuz sieci TEN-T (Transeuropejskiej sieci
Transportowej, skupiajacej kluczowe miedzynarodowe ciggi komunikacyjne
na terenie EOG). Pierwsza faza projektu jest wyodrebnienie tzw. obszaréw
krytycznych, tj. takich, w ktoérych brak punktow tadowania bedzie zmniejszat
funkcjonalnos¢ pojazdu elektrycznego. Te 6400 punktéw ma stanowic
infrastrukture bazowa, ktéra z biegiem czasu bedzie rozbudowywana.




Planowana
liczba
pojazdow

liczba

2016 2 397 1389,66

Zaktadana

nowych
rejestracji

Planowany
wzrost % w
stosunku do

oprzedniego
poprzecivieg poprzedzajacego

Faktyczna
liczba
nowych
rejestracji

Faktyczny wzrost
% W poréwnaniu
do roku

556

5704 3 307,39

32 310

18 734,38

ZRODEO: OPRACOWANIE WEASNE

dotychczasowy stopien ich realizacji przedstawia
tabela 1:

Zaréwno Plan jak i Krajowe ramy zaktadaja scista
wspotprace réznych grup interesariuszy: panstwa,
biznesu oraz osrodkéw naukowo-badawczych

i stworzenie odpowiedniego ekosystemu dla
wspolnych przedsiewzie¢ rozwojowych. Tak jak

w innych krajach, przyjeto, ze w okresie przejsciowym
powinny obowigzywac instrumenty pobudzajgce
popyt i dziatania wspierajace powstawanie rynku. Plan
zaktada trzy fazy realizacji:

Faza | (do 31.12.2018), w czasie ktérej majg zostac
przeprowadzone programy pilotazowe, stworzenie
zachet w celu wykreowania oczekiwania na
powstanie rynku, okreslenie warunkow i narzedzi
umozliwiajgcych wzmacnianie polskiego przemystu
elektromobilnosci, okreslenie parametrow pojazdu
elektrycznego dopasowanego do potrzeb rynku

i odbiorcy (cena, segment, wtasciwosci uzytkowe),
stworzenie pierwszych prototypow oraz stworzenie
warunkow po stronie regulacyjnej. Powotany zostanie
tzw. Operator Informacji Pomiarowej, odpowiedzialny
za zbieranie danych o zachowaniach wszystkich
uzytkownikow sieci elektroenergetycznej i systemu
elektromobilnosci, a takze dostosowane zostang

13 576 7 871,59

taryfy strefowe. Rozwaza sie takze ustanowienie taryf
dynamicznych?3°,

Faza Il (2019-2020): Stworzenie pilotazowego
katalogu dobrych praktyk komunikacji spotecznej
w zakresie elektromobilnosci, okreslenie modelu
biznesowego budowy infrastruktury tadowania,
optymalizacja lokalizacji stacji tadowania,
intensyfikacja zachet (powstanie tzw. rynku Beta),
produkcja krétkich serii pojazddw na podstawie
prototypow z | fazy. Zwiekszenie sie popularnosci
ustug typu car-sharingu i transportu elektrycznego.

Faza Il (2020-2025): wykreowanie postrzegania
elektromobilnosci jako niezbednej, wykreowanie
mody na ekologiczny transport, petne przygotowanie
sieci na dostarczenie energii dla 1 mIn pojazdow
elektrycznych. Wykorzystanie samochoddw
elektrycznych we flocie administracji publicznej oraz
jako stabilizatora systemu elektroenergetycznego.
Polski przemyst ma juz wowczas wytwarzac wysokiej
jakosci podzespoty, produkowac pojazdy oraz
niezbedne oprzyrzadowania i infrastrukture.

30 Taryfa dynamiczna, to taka, ktéra uzaleznia ceny energii od obcigzenia
sieci w danym momencie. Nie jest wiec uregulowana sztywno przez przepisy
prawa




Srodkami finansowymi przeznaczonymi na

wsparcie rozwoju przez kolejne 10 lat rynku bedzie
gospodarowat Fundusz Niskoemisyjnego Transportu?®,
majac do dyspozycji po kilkaset miliondw ztotych
rocznie®2,

31 Odpowiedz Ministerstwa Energii na interpelacje nr KBZAP3878 z dnia 5
sierpnia 2017 roku

32 Fundusz ma by¢ finansowany z budzetu panstwa, z wptywow z
podatku akcyzowego oraz przez operatora systemu przesytowego
elektroenergetycznego (0,1% uzasadnionego zwrotu z kapitatu
zaangazowanego w wykonywana dziatalnos¢ gospodarcza). Analogiczne
scentralizowane programy powstaty w Wielkiej Brytanii (Go Ultra Low City
Scheme)
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4.1 STRONA PODAZOWA (PRODUCENCI,
PROJEKTANCI, INFRASTRUKTURA)*

411 INSTRUMENTY FISKALNE

Szacuje sie obecnie, ze koszt budowy jednego
normalnego punktu tadowania miesci sie w przedziale
od okoto 16 tys. do 70 tys. PLN, podczas gdy budowa
fast chargera oscyluje w granicach 60 do 200 tys.
PLN. Znaczacy udziat w ww. koszcie ma optata za
przytaczenie punktu do sieci elektroenergetycznej.

Z uwagi na to przewiduje sie w polskim

projekcie ustawy zwolnienie ogdlnodostepnych
punktéw tadowania z podatku od nieruchomosci

oraz zmniejszenie podstawy wymiaru optaty
przytaczeniowej do 1/16 rzeczywistych naktaddéw
poniesionych na realizacje przytaczenia3. Ulga bedzie
zatem najbardziej odczuwalna przy budowie fast-
chargerdw, docelowo bardziej pozadanych niz punkty
tadowania o zwyktej mocy.

Polski ustawodawca przewiduje takze, ze rozbudowa
infrastruktury i stacji tadowania, jako jedno z zadan
jednostek samorzadu terytorialnego, bedzie
wspierana dotacjami z budzetu3s. Dofinansowanie
budowy dotacjami jest tym bardziej istotne, ze

w chwili obecnej biznes polegajgcy na instalowaniu

i udostepnianiu tadowarek dla aut nigdzie na Swiecie
nie wydaje sie jeszcze optacalny. Podobnie postepujg

33 projekt ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych http:/www.
sejm.gov.pl/sejm8.nsf/druk.xsp?nr=2147)

34 Art. 54 projektu ustawy

35 W tym zakresie projekt ustawy przewiduje delegacje dla Ministra Rozwoju
W porozumieniu z Ministrem Energii do wydania stosownego rozporzadzenia

inne kraje takie jak: Holandia3%, Wielka Brytania,
Szwecja, Francja® czy Norwegia®.

Ogodlnoeuropejskim mechanizmem sg standardy
emisji dwutlenku wegla przez pojazdy, obowigzujgce
ich producentow. Autor zakwalifikowat niniejszy
instrument jako fiskalny, z uwagi na kary pieniezne
naktadane na producentéw przekraczajacych

ww. hormy3. Istnieje zgoda co tego, ze aktualna
dopuszczalna norma emisji generowanych przez
nowo wyprodukowane samochody obowigzujgca do
roku 2021 na poziomie 95 g/km jest niewystarczajaca
do rozpowszechnienia pojazddéw elektrycznych4e.
Rozwazane sg zmiany polegajace na uregulowaniu
emisji pojazddéw typu BEV i FCV4' na poziomie

0 g/km oraz zwiekszenie mnoznika dla $rednich
wskaznikéw emisji w produkowanej flocie, wskutek
czego limity przewidziane w standardach bytyby

36 Holenderski program dofinansowania, tzw. Green Deal przewiduje
wsparcie finansowe naktadéw do wysokosci 5000 EUR za kazdy punkt
tadowania, przy czym minimalny wktad partnera biznesowego powinien
wynies¢ 500 EUR. Plan dofinansowania stacji stanowit pomoc publiczng i
wymagat zgody Komisji Europejskiej (https://wysokienapiecie.pl/2052-jak-
holandia-wspiera-infrastrukture-dla-elektroaut/)

37 Francuski plan zaktadat stworzenie miliona punktéw tadowania na terenie
kraju, budzetu na poziomie 1,5 mld EUR do roku 2015. Wedtug réznych
danych do korica roku 2015 powstato jednak nie wiecej niz 20.000 punktow
tadowania (ogolnodostepnych i prywatnych tacznie).

38 Do wysokosci 30.000 Koron norweskich

39 Kary naliczane sg od kazdego pojazdu przekraczajacego normy emisji,
jako iloczyn liczby gramoéw powyzej limitu oraz sztywno ustalonej kwoty w
EUR

40 Wspotczesne technologie produkcji silnikéw benzynowych i dieslowskich
pozwalaja tej normie sprostac (ICCT ,,Comparison of leading electric vehicle
policy and deployment in Europe” - https://www.theicct.org/publications/
comparison-leading-electric-vehicle-policy-and-deployment-europe)

41 FCV (Fuel Cell Vehicle) to pojazd napedzany wodorem




szybciej osiggalne®?. Lustrzanym odbiciem mnoznikow
sg tzw. super kredyty, majgce zachecac producentow
samochoddéw do opracowania nowych technologii

i produkcji samochoddw o niskiej emisji (ponizej 50
g/km). Kazdy samochdd, ktéry charakteryzuje sie
emisjg ponizej 50 g/km jest liczony nie jak jedno auto
ale jako 3,5 samochodu do sredniej emisji dwutlenku
wegla. Dzieki temu producent moze obnizy¢ srednia
emisje dla wszystkich produkowanych samochodéw
w wiekszym stopniu. Rozwaza sie wyjecie pojazdéw
hybrydowych spod korzystnego dziatania super-
kredytoéw, aby sktoni¢ producentéw do przestawienia
sie na produkcje pojazdéw typu BEV.

4.1.2 INSTRUMENTY ORGANIZACYJNE

Jak juz wspomniano, problemy organizacyjne zwigzane
s Z niepewnoscig dotyczaca statusu prawnego

oraz praw i obowigzku przedsiebiorcow sektora
elektromobilnosci. W aktualnym stanie prawnym
nierozwigzana pozostaje m.in. kwestia, czy stacje
tadowania nalezy zaliczy¢ do obiektéw budowlanych
wymagajgcych zezwolenia na budowe, czy tez do
obiektéw matej architektury wymagajacych jedynie
zgtoszenia rob6t*3. Dotychczasowa praktyka organéw
lokalnych pozostaje w tym zakresie niejednolita.

Przyktadem innego problemu organizacyjnego sa
aktualnie obowigzujace jeszcze przepisy ustawy

z dnia 10 kwietnia 1997 roku Prawo Energetyczne,
ktora nakazuje traktowac ustuge tadowania pojazdu
jako nabycie energii i jej dalsza odsprzedaz,

co podlega koncesjonowaniu jako obrot lub
dystrybucja). Nowelizacja ustawy zaktada stworzenie
nowej ustugi - ustugi tadowania, stanowigcej

obrét energii elektrycznej*4, lecz niepodlegajacej
koncesjonowaniu4s.

42 7 drugiej strony powodowatoby to ryzyko zaniechania produkcji
niskoemisyjnych pojazdéw na rzecz zeroemisyjnych pojazdéw typu BEV,
zanizajacych sredni wskaznik per flota, przy jednoczesnej produkcja pojazdéw
z napedem konwencjonalnym o wysokiej emisyjnosci.

43 Art. 29 ust. 1 ustawy z dnia 22 lipca 1994 roku, Prawo Budowlane (Dz.U.
z 2017 r. poz. 1332, 1529). Projekt nowelizacji ustawy zaktada, ze budowa
wolnostojacej stacji tadowania bedzie wymagata zgtoszenia budowy albo
sporzadzenia planu sytuacyjnego na kopii aktualnej mapy zasadniczej

lub mapy jednostkowej przyjetej do parstwowego zasobu geodezyjnego

i kartograficznego (wéwczas nie jest wymagane zgtoszenie budowy).
Wolnostojaca stacja tadowania bedzie podlegata, po jej wybudowaniu,
obowigzkowi geodezyjnej inwentaryzacji powykonawczej, obejmujacej jej
potozenie na gruncie.

44 A. Szafranski ,Prawne uwarunkowania realizacji Strategii na Rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju w obszarze energetyki ze szczegdlnym
uwzglednieniem elektromobilnosci” (internetowy Kwartalnik
Antymonopolowy i Regulacyjny 2017, nr 6(6))

45 Jednoczesnie nie jest jasne, czy koncesje powinien réwniez uzyskac
operator infrastruktury, ktéry w mysl przepiséw projektu moze byc¢
traktowany jako $wiadczacy ustuge dystrybucji energii elektrycznej.

Zmianie ulegnie rowniez status podmiotow
zaangazowanych bezposrednio lub posrednio

w proces tadowania. Zgodnie z proponowang
nowelizacja ustawy prawo Energetyczne?*®, powstanie
nowa, odrebna od umowy sprzedazy energii umowa
0 swiadczenie ustugi tadowania pojazdu. Umowa

ta bedzie zawierana pomiedzy dostawca ustugi
tadowania a ustugobiorca, przy czym niekoniecznie
bedzie istnie¢ tozsamos¢ podmiotowa pomiedzy
dostawca ustugi tadowania, dystrybutorem

i sprzedawca energii elektrycznej. W proces tadowania
ma by¢ zaangazowany jeszcze jeden podmiot -
operator infrastruktury tadowania, odpowiedzialny
za budowe, zarzadzanie, bezpieczenstwo
funkcjonowania, eksploatacje, konserwacje i remonty
ogolnodostepnej stacji tadowania lub punktu
zasilania pojazdow energig elektryczna. Projekt
ustawy szczegdtowo reguluje sposéb dokonywania
rozliczen pomiedzy wszystkimi ww. podmiotami,

z uwzglednieniem dystrybutoréw energii elektrycznej
oraz operatora systemu przesytowego®’.

Aby zagwarantowac dostepnosc punktéw tadowania,
ustawa wprowadza takze obowigzek zapewnienia
odpowiedniej mocy przytacza dla parkingdw przy
nowo wybudowanych budynkach uzytecznosci
publicznej, budynkach mieszkalnych wielorodzinnych.
Dzieki temu uzytkownicy pojazddéw elektrycznych
beda mieli mozliwos¢ tadowania swoich pojazdow

W porze nocnej w miejscu ich postoju“e.

W odpowiedzi na watpliwosci dotyczace standardow
technicznych budowy i eksploatacji ogdlnodostepnych
punktow tadowania, zatacznik Il do Dyrektywy
2014/94/UE zawiera podsumowanie wymaganych
standardow*.

Nie wiadomo ponadto jak wygladac¢ ma relacja pomiedzy podmiotem
Swiadczacym ustuge tadowania a operatorem infrastruktury w juz istniejacych
punktach tadowania, ktére moga nie mie¢ mozliwosci udostepnienia kazdemu
dostawcy ustugi na réownoprawnych zasadach (A. Szafranski, tamze)

46 Szczegotowe rozwigzania w tym zakresie zawiera projekt ustawy o
elektromobilnosci

47 Szczegodtowe prawa i obowigzki podmiotéw uczestniczacych w tancuchu
ustugi oraz operatora ogdlnodostepnej stacji tadowania okreslaja artykuty
3 -9 projektu

48 Obowigzek budowy przytacza zostanie prawdopodobnie wprowadzony
na poziomie Unii Europejskiej, w postaci zmiany Dyrektywy nr 2012/27/UE
w sprawie efektywnosci energetycznej. Niezaleznie od tego, w niektérych
krajach taki obowigzek juz istnieje. We Francji wymaga sie, aby minimum 50
- 75% miejsc parkingowych w nowych lub odnawianych budynkach zostato
wyposazonych w przytacza do tadowarek

49 Ponadto art. 18 projektu polskiej ustawy zawiera Delegacje dla Ministra
witasciwego ds., Energii do wydania rozporzadzenia dot. Warunkow
bezpieczenstwa, eksploatacji i modernizacji punktéw tadowania (jak
dotychczas, brak dedykowanych warunkow technicznych). Ogélnodostepne
stacje tadowania podlegaja kontroli Urzedu Dozoru Technicznego




4.2 STRONA POPYTOWA

4.2.1 INSTRUMENTY FISKALNE

Istnieje korelacja pomiedzy poziomem korzysci

stricte ekonomicznych dla uzytkownikéw pojazdow
elektrycznych a liczba sprzedanych egzemplarzy.
Reprezentatywny jest tutaj przyktad Danii, w ktorej
po wycofaniu zachet fiskalnych (zwolnienia z podatku
naliczanego od ceny pojazdu), sprzedaz pojazdow
elektrycznych runeta w dét z poziomu 4600 sztuk
(rok 2015) do ok. 180 egzemplarzy (I pot. 2017 roku)®°.

Warto przy tym uwazniej przeanalizowac przyktad
Norwegii, gdzie zachety fiskalne sg najbardziej
odczuwalne i ktora szczyci sie najwyzszym udziatem
pojazddw elektrycznych w ogdlnej liczbie pojazdow.
Norweski rzad podjat decyzje o radykalnym
zmniejszeniu udziatu pojazddow spalinowych z uwagi
na wysokie emisje dwutlenku wegla generowane
przez gospodarke kraju oraz ze wzgledu na grozbe
niewypetnienia zobowigzan ilosciowych dotyczacych
pozadanego poziomu redukcji emisji*'. W tym celu
wprowadzono m.in. zwolnienie z podatku VAT
nabywcow takich pojazddw oraz subsydia do ich
zakupu. Ponadto pojazdy elektryczne sg w Norwegii
zwolnione z optat drogowych, a takze tadowane

za darmo. Skutkiem tego pojazdy napedzane
akumulatorami stanowig 18% wolumenu sprzedazy
nowych samochoddw, a pojazdy hybrydowe

kolejne 17%. Okazato sie jednakze, ze taki poziom
finansowania istotnie obcigza budzet. Doszto do
sytuacji, w ktorej wydatki na program wsparcia dla
pojazddéw elektrycznych przewyzszyt wydatki na
wsparcie transportu publicznego. Podjeto zatem
decyzje o wycofaniu czesci ulg i przywilejéw, co
spotkato sie z silnym oporem uzytkownikow®2,
Ostatecznie odstgpiono od pomystu wycofania

preferencji na rzecz matych i Srednich przedsiebiorstw.

Witadze Oslo rozwazajg wprowadzenie optat
drogowych za poruszanie sie pojazdami
elektrycznymi, z jednoczesnym podwyzszeniem
wysokosci juz istniejgcych optat dla pojazddéw

z napedem konwencjonalnym. Wprowadzajac zachety
fiskalne nalezy liczy¢ sie z pdzniejszym silnym oporem

50 http://biznesalert.pl/17-dunczykow-kupilo-samochody-elektryczne-2017-
roku/

51 Norwegia zobowiazata sie do redukcji emisji 0 30% do roku 2020 oraz
do mniejszej, w stosunku do unijnej, emisyjnosci nowych pojazdéw, ktéra do
2020 roku ma osiagna¢ poziom 85 g CO,/km

52 https:/www.ft.com/content/84e54440-3bc4-11e7-821a-6027b8a20f23

przed ich wycofaniem. W Polsce wszelkie zachety
finansowe i niefinansowe przewidziano na okres do 31
grudnia 2010 roku - dla pojazddéw hybrydowych oraz
do 31 grudnia 2025 roku - dla pojazdéw napedzanych
akumulatorem.

Czes¢ panstw zdecydowata sie takze na zapewnienie
doptat do zakupu pojazddéw elektrycznych. Na taki
krok zdecydowata sie m.in. Francja, Wielka Brytania
(od 2011 roku)%3, Niemcy oraz Holandia (doptaty>*
oraz ulgi podatkowe na inwestycje’®). Stany
Zjednoczone uzalezniajg natomiast dotacje od statusu
majatkowego nabywcy?¢. W Polsce dotacje do zakupu
pojazddéw przewidziane sg wytacznie dla jednostek
samorzadu terytorialnego.

Rownolegle ze zwiekszaniem preferencji finansowych
dla grupy posiadaczy pojazddéw elektrycznych,
wprowadzane sa inwazyjne instrumenty fiskalne,
dodatkowo obcigzajgce uzytkownikéw pojazdow

z napedem konwencjonalnym, a zmniejszone lub

nie stosowane wobec tych pierwszych. Kazdy
zarejestrowany w Polsce samochdd podlega optacie
rejestracyjnej, ktéra ma charakter jednorazowy

i nie jest uzalezniona ani od pojemnosci silnika,

ani od emisyjnosci pojazdu®’. We Francji wysokos¢
jednorazowej optaty rejestracyjnej zalezy z kolei od
obojga parametréw?®. W Holandii optata rejestracyjna
zalezy wytacznie od emisyjnosci i po przekroczeniu
progu rosnie w bardzo szybkim tempie, co skutecznie
odstrasza od zakupu samochodoéw benzynowym lub
z silnikiem diesla o duzej pojemnosci®®. W Norwedgii

53 Instrument wsparcia, tzw. Plug-in Car Grant zapewnia dofinansowanie
zakupu do 25% ceny pojazdu, jednak nie wiecej niz 5000 £, przy czym jego
poziom zalezy od stopnia emisyjnosci pojazdu.

54 W Holandii dotacje skierowano do sektora przewozu oséb oraz pojazdéw
o DMC do 3,5 tony, w wysokosci do 3.000 EUR, a w niektérych regionach -
5.000 EUR za kazdy pojazd

55 Tzw. ulga na inwestycje srodowiskowe do kwoty 50.000 EUR lub 36%
wartosci inwestycji

56 Dochod powyzej 150.000 USD rocznie odbiera prawo do uzyskania dotacji

57 Optaty zwigzane z rejestracja pojazdu na terenie Polski okreslone sa
ryczattowo w tabelach, w rozporzadzeniach wykonawczych do ustawy Prawo
o Ruchu Drogowym

58 Na ich podstawie tworzone sg wskazniki - tzw. ,podatkowe konie
mechaniczne” (chevals fiscaux). Optata rejestracyjna jest iloczynem

liczby podatkowych koni mechanicznych oraz stawki, ustalanej przez

wtadze danego regionu, wynoszace od 27 do 51,2 EUR (dane z roku 2015).
Konstrukcja optaty rzutuje gtéwnie na segment pojazdéw o duzej pojemnosci
silnika

59 Zwolnione z optaty s pojazdy elektryczne, pojazdy z silnikiem diesla
emitujgce ponizej 70 g CO,/km oraz silniki benzynowe emitujgce ponizej 83
g CO,/km. Po przekroczeniu ww. progdéw obowiazujg 4 progresywne skale
podatkowe, wskutek czego rejestracja pojazdu z silnikiem diesla emitujgcego
a 200 g CO,/km przekroczy 20.000 EUR. Odbija sie to bezposrednio na
wolumenie sprzedazy poszczegdlnych rodzajéw samochodow. W Holandii
duza czes¢ SUV-6w to pojazdy elektryczne




wysokosc¢ optaty zalezy od masy wtasnej, mocy silnika
oraz emisyjnosci®®.

Panstwa tzw. Starej Unii dawno juz natozyty na
posiadaczy pojazdéw podatek majatkowy, ptatny raz
do roku, a jego konstrukcja rézni sie, w zaleznosci

od kraju. W Niemczech podstawa opodatkowania

ma dwa komponenty: pojemnos¢ silnika oraz
emisyjnosc¢ pojazdu, przy czym komponent emisyjny
dla pojazdow spetniajacych aktualng norme wynosi

0 EUR, a rosnie dopiero potem (powyzej 95 g/km).
Pojazdy hybrydowe zakupione przed 1 stycznia 2016
roku sg zwolnione z podatku na 10 lat, a kupione
miedzy 2016 a 2020 rokiem na 5 lat. To wszystko nie
motywuje jednak do zakupu pojazdow elektrycznych,
bowiem jak juz wspomniano, nowo wyprodukowane
samochody spetniaja wymagania ww. normy.

W Wielkiej Brytanii konstrukcja podatku jest zblizona,
jednakze jedynga podstawa opodatkowania jest
poziom emisyjnosci samochodu. Z drugiej jednak
strony juz emisyjnos$¢ na poziomie 100 g/km (5 g
powyzej normy) jest wystarczajaca do zwolnienia

z opodatkowania®'. We Francji stosowany jest silnie
inwazyjny parapodatek oparty o system bonus-
malus. W zaleznosci poziomu emisyjnosci zakup
pojazdu jest albo subsydiowany (do 110 g CO,/km)®?
albo powiekszany o dodatkowa optate. System jest
przy tym neutralny budzetowo, bowiem wydatki na
bonusy sg finansowane przez wptywy z malusow.
Dodatkowo wyptacany jest we Francji super-bonus
za ztomowanie pojazdu z silnikiem diesla sprzed
2001 roku®3 oraz jednoczesny zakup nowego. System
bonus-malus i optate rejestracyjng uzupetnia podatek
od posiadania pojazdu®*. Z kolei w Holandii, podatek
samochodowy uzalezniony jest od napedu oraz masy
wiasnej pojazdu®®. Norweskie system podatkowy

60 Pojazdy typu BEV sa z niej catkowicie zwolnione. Pojazdy hybrydowe
opodatkowane sg korzystniej od spalinowych

61 Wysokos¢ podatku wynosi do 600 EUR (https://www.theicct.org/
publications/comparison-leading-electric-vehicle-policy-and-deployment-
europe)

62 Wedtug stanu na rok 2015, bonus dla pojazdéw emitujacych do 20 g CO,/
km wynosit do 27% ceny samochodu, nie wiecej niz 6300 EUR. Dla pojazddéw
0 emisyjnosci 21-60 g/km do 20% ceny, nie wiecej niz 4000 EUR, a dla
pojazdéw emitujacych 61-100 g/km juz tylko 5%, nie wiecej niz 2000 EUR.
Dla wszystkich pozostatych pojazdéw stosowany jest malus

63 Bonus jest wowczas powiekszany o 3700 EUR (gdy nowy pojazd emituje
do 20 g CO,/km) lub 0 2500 EUR (dla emisji pomiedzy 21a 60 g CO,/km)

64 Podatek wynosi 160 EUR dla prywatnych pojazdéw emitujacych nie mniej
niz 190 g CO,/km i wzrasta progresywnie po osigganiu kolejnych putapow
emisyjnosci. Z uwagi na wysoki putap wejscia jest mato efektywny

65 Samochody elektryczne sg duzo ciezsze od spalinowych, co rownowazy
komponent rodzaju paliwa. Zwolnione z podatku sa pojazdu emitujace

0 g CO,/km, natomiast pojazdy o emisyjnosci pomiedzy 1a 50 g CO,/

km opodatkowane sg stawka zmniejszong o 50%. Masa wtasna pojazdow
hybrydowych pomniejszana jest 0 125 kg.

zmniejsza dla firmowych pojazddéw elektrycznych
podstawe opodatkowania®®.

Wprowadzenie podobnego podatku rozwazane jest
takze w Krajowych ramach. Podstawa opodatkowania
miataby trzy komponenty: wiek pojazdu, cene pojazdu
oraz jego emisyjnosc. Nalezy by¢ bardzo ostroznym

w definiowaniu podstawy opodatkowania, majgc na
uwadze m.in. przyktad Danii®?, gdzie po zniesieniu
zwolnienia wtascicieli pojazdow elektrycznych z podatku
samochodowego, opartego wytacznie o wartos¢
pojazdu, stawki za pojazdy elektryczne przewyzszyty
stawki za pojazdy o napedzie spalinowym.

Innym typowym mechanizmem fiskalnym jest
przyspieszona amortyzacja, ktérej mozna dokonywac
do wysokosci rownowartosci 20.000 EUR. Projekt
ustawy o elektromobilnosci zaktada zwiekszenie

tego limitu do réwnowartosci 30.000 EUR® rocznie
dla firmowych elektrycznych pojazdéw osobowych.
Podobne rozwigzanie zastosowata wczesniej Holandia.

Polski projekt proponuje takze zerowy podatek
akcyzowy z tytutu nabycia wewnatrzwspodlnotowego
samochodu osobowego niezarejestrowanego

w Polsce. Obnizytoby to koszty nabycia pojazdu o 3,1
lub 18,6%, w zaleznosci od pojemnosci silnika. Z uwagi
na harmonizacje przepiséw o akcyzie, analogiczny
instrument wsparcia stosowany jest takze przez inne
Panstwa Cztonkowskie®°.

Zgodnie z art. 12 ustawy z dnia 26 lipca 1991 roku

o podatku dochodowym od 0séb fizycznych, uzywanie
auta stuzbowego dla celdow prywatnych jako przychod
podlega opodatkowaniu. Rozwazane jest zwolnienie

z podatku dochodowego ww. przychodu, o ile

pojazd miatby by¢ pojazdem elektrycznym. Podobne
rozwigzanie przewidujg m.in. przepisy podatkowe

w Niemczech, Wielkiej Brytanii oraz Holandii.

Powszechnie rozwazanym instrumentem fiskalnym
jest zastosowanie obnizonej stawki lub catkowite

66 Podstawa opodatkowania jest wartos¢ samochodu, wynoszaca 30%

do wysokosc ok. 34.000 EUR oraz 20% po przekroczeniu ww. wartosci.
Wskazniki procentowe sg pomniejszone o potowe dla pojazdéw napedzanych
z akumulatora

67 http://biznesalert.pl/17-dunczykow-kupilo-samochody-elektryczne-2017-
roku/ Postuluje sie, aby podstawa opodatkowania byta emisyjnosé pojazdu, a
nie jego cena, bo ta jak na w naturalny sposéb premiuje pojazdy z napedem
konwencjonalnym, ktore w chwili obecnej sa tarisze. Dunski podatek wynosi
20% ceny pojazdu

68 Art. 51i 52 projektu ustawy

69 M.in. przez Danig, Austrie, Francje i Norwegie




zwolnienie nabywcy z podatku VAT. O ile Norwegia
mogta sobie pozwoli¢ na wprowadzenie takiego
mechanizmu (bedacego nota bene bardzo
skutecznym bodzcem do zakupu pojazdu), o tyle

w obrebie Unii Europejskiej przepisy dotyczace
podatkuj VAT sg zharmonizowane. Ewentualne
reformy stawek podatku VAT wymagaja wiec zmian
na poziomie unijnym. Za mozliwoscig wprowadzenia
takich zmian lobbujg takze inne kraje rozwijajace
swoje lokalne rynki electromobility’. Ewentualna
obnizona stawka VAT miataby docelowo dotyczy¢
pierwszych 100 tys. zarejestrowanych pojazddéw typu
EV.

Panstwa takie jak Wielka Brytania”, Holandia’ czy
Norwegia’® przewidujg dotacje na budowe instalacji
tzw. prywatnych punktow tadowania w miejscach
zamieszkania uzytkownikéw pojazdu. We Francji
oferowany jest kredyt podatkowy, w wysokosci do
30% kosztéw nabycia materiatéow budowlanych
potrzebnych na budowe prywatnego punktu
tadowania’. W Polsce nie przewiduje sie tego rodzaju
dofinansowania.

Polski projekt nie przewiduje prawa do bezptatnego
poruszania sie pojazdami elektrycznymi po
autostradach. Taka mozliwo$¢ istnieje w Norwegii’>.

70 Komisja Europejska zapowiedziata reforme stawek podatku VAT, w
kierunku przyznania wiekszej elastycznosci dla panstw cztonkowskich
przy ich wprowadzaniu (Odpowiedz na interpelacje nr DIT.1.058.16.2017
IK: 120742 z dnia 5 sierpnia 2017 roku, dostepna pod adresem: http://
elektromobilnosc24.pl/public/files/misc/files/interpelacja%20nr%20
K8ZAP3878%281%29.pdf )

71 Grant obowigzywat do marca 2016 roku. Subsydia pokrywaty do 75%
kosztow instalacji, jednak nie wiecej niz 700 £

72 M.in. w Amsterdamie i Utrechcie koszty instalacji prywatnej tadowarki
pokrywane sie w wysokosci do 500 EUR

73 Do wysokosci 10.000 Koron norweskich lub 60% kosztéow

74 Kredyt jest ograniczony kwotowo do 8.000 EUR na osobe i do 16.000 EUR
na gospodarstwo domowe

75 Wytacznie dla pojazddéw typu BEV




4.2.2 INSTRUMENTY ORGANIZACYJINE

Instrumenty organizacyjne, to udogodnienia dla
kierowcow pojazdow elektrycznych, co prawda
niemajgce lub majace nikty wymiar finansowy, lecz
rownoczesnie zwiekszajgce praktycznos¢ uzywania
tego rodzaju srodkow transportu.

Typowym, powszechnie stosowanym udogodnieniem
jest wprowadzenie mozliwosci poruszania sie
pojazddw typu EV po pasach przeznaczonych
wytgcznie dla autobusow. W tym zakresie rozwigzania
w poszczegdlnych krajach nie réznig sie od siebie.
Zarzadca drogi bedzie mogt przy tym uzalezni¢
mozliwos¢ poruszania sie pojazddéw elektrycznych po
buspasach od liczby 0séb jadgcych tym pojazdem?®.

Planowana nowelizacja ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym wprowadza takze dla organéw
jednostek samorzadu terytorialnego mozliwosé
wyznaczenia miejsc parkingowych przeznaczonych
na postdj pojazddow elektrycznych - niekoniecznie
w bezposrednim sasiedztwie stacji tadowania”.

Przewiduje sie takze, ze w strefach ptatnego
parkowania pojazdy elektryczne miatyby mozliwos$¢
parkowania za darmo w strefach ptatnego
parkowania, przy czym w celu zachowani rownowagi
budzetowej, Fundusz Niskoemisyjnego Transportu
miatby finansowac spadek przychodéw jednostek
samorzadu terytorialnego z tego tytutu.

Projekt ustawy o elektromobilnosci w art. 39 daje
wiasciwym jednostkom samorzadu terytorialnego
uprawnienie do ustawienia stref czystego transportu
(tzw. no-emission zones) na obszarze zwartej
zabudowy, ograniczajacych wjazd pojazddéw innych
niz elektryczne, napedzane wodorem lub gazem
ziemnym. Uzytkownicy wszelkich innych pojazdow
niz wyzej wymienione’® ponosiliby optaty za wjazd do
strefy w formie abonamentowej lub zryczattowanej,
ktorych wysokos¢ nie przekraczataby 30 PLN

76 Mozliwosc jazdy pojazdow elektrycznych po buspasach rowniez bedzie
miata charakter czasowy, m.in. z uwagi na doswiadczenia norweskie. Tam
buspasy zostaty zablokowane przez pojazdy elektryczne, gdy ich liczba na
drogach skokowo wzrosta.

77 Art. 49 projektu ustawy

78 Oprocz trzech ww. grup pojazdow, nieograniczong i nieodptatng
mozliwos¢ wjazdu do strefy niskoemisyjnego transportu miatyby m.in.
pojazdy nalezace do wybranych organéw centralnych administracji rzadowej,
stuzb mundurowych oraz mieszkancow strefy. Administracja lokalna miataby
swobode decyzji zarowno co do wprowadzenia takich stref jak i okreslenia
ich obszaru

dziennie. Optaty maja stanowi¢ dochdd gminy.
Jest to rozwigzanie przeniesione wprost z panstw
zachodnich, powszechnie stosowane tam do wielu lat.

Innym rozwigzaniem, na ktore jak na razie
zdecydowata sie bodaj tylko Norwegia, jest
mozliwos¢ darmowego tadowania pojazdu. Sposréd
ustugodawcow, swojg infrastrukture nieodptatnie
udostepnia tylko Tesla Motors.

Jak juz wspomniano, wykreowanie popytu na nowe
pojazdy wymaga rozbudowy infrastruktury tadowania.
Krajowe ramy zaktadajg stworzenie do 2020 roku
6400 ogdlnodostepnych punktéw tadowania

(w tym fast chargerow)™. Projekt ustawy zaktada,

Ze rozmieszczenie oraz budowa punktéw tadowania
bedzie oparta o plan sporzadzony przez wytonionego
w drodze konkursu lokalnie dziatajacego Operatora
Systemu Dystrybucyjnego®. Dzieki zwiekszeniu
dostepnosci punktéw tadowania zredukowany
zostanie jeden z czynnikow odstraszajgcych od
zakupu pojazdow.

Aby dodatkowo utatwi¢ korzystanie

z 0golnodostepnych punktéw tadowania, dyrektywa
2014/94/UE wprowadza szereg wymagan, ktére
muszg zostac spetnione przez swiadczeniodawcow
oraz Panstwa Cztonkowskie. Art. 4 dyrektywy
wymaga, aby $wiadczeniobiorcy mieli swobode
wyboru dostawcy energii. W tym celu oraz w celu
zapobiegniecia monopolizacji rynku dostaw energii do
stacji tadowania, projekt polskiej ustawy wymaga, aby
operator infrastruktury tadowania wytaniat w drodze
konkursu kilku dostawcow energii, przy czym mozliwe
ma byc¢ zarowno tzw. tadowanie ad hoc, ptatne od
razu po jego dokonaniu, jak i tadowanie w ramach
umowy zawartej ze swoim dostawca energii.

Cena za pobor energii podczas tadowania bytaby
wowczas doliczona do rachunku wystawionego przez
operatora.

Dyrektywa stawia takze wymaog, aby Swiadczeniobiorcy
mieli szybki dostep do informacji nt. dostepnych

79 Majac na uwadze doswiadczenia Holenderskie i Norweskie, w dtuzszym
horyzoncie nalezatoby sie skupi¢ na budowie fast chargeréw z uwagi na
czynnik czasu tadowania

80 Pod warunkiem spetnienia scisle zdefiniowanym progéw liczbowych
(dotyczacych m.in. gestosci zaludnienia i liczby samochodéw per 1000
mieszkancow), ktorych niespetnienie zwalnia gmine / miejscowosé

z obowigzku opracowania takiego planu i rozbudowy infrastruktury.
Szczegdtowq procedure, wraz z procedurg pomocnicza, w przypadku
opdznien w rozbudowie infrastruktury zawierajq artykuty 60 - 62
projektowanej ustawy




publicznych punktéw tadowania®, ich mocy oraz

ceny w danym momencie. Planowane jest stworzenie
systemu koordynowanego przez Operatora Informacji
Pomiarowej, ktéry, sprzezony z aplikacjg mobilna,
informowatby posiadaczy pojazdéw elektrycznych

o lokalizacjach najblizszych tadowarek, ich dostepnosci,
mocy, liczbie stanowisk, o cenach w danym momencie,
a takze o dystrybutorach, ktérych mozna wybrac

w danym punkcie, oraz o ew. mozliwosci tadowania
akumulatora za darmo. Na dzien dzisiejszy zaktada

sie, ze taki system informacyjny zostanie stworzony

i bedzie prowadzony przez Prezesa Urzedu Dozoru
Technicznego, odpowiedzialnego za kontrole
infrastruktury paliw alternatywnych. Wszystko to
wymaga takze stworzenia tzw. Inteligentnego systemu
pomiarowego, zbierajgcego wszystkie niezbedne
informacji w czasie rzeczywistym.

Polski projekt ustawy zaktada ponadto minimalny
procentowy udziat pojazddéw elektrycznych we flocie
nalezgcej do administracji rzgdowej, samorzgdowej
oraz do przedsiebiorcow wykonujacych zadania
zlecone na rzecz jednostek samorzadu terytorialnego
i na rzecz administracji publicznej (50% catej floty do
31 grudnia 2025 roku). Podobne rozwiazania przyjety
pozostate panstwa, chcac stworzyé rynek tzw. rynek
Beta, ktérego elementem jest flota nalezgca do
sektora publicznego®?. Francja poszta krok dalej,
wymagajac minimalnego 10% udziatu pojazddéw
elektrycznych we flocie firm z sektoréw wynajmu
samochoddéw oraz przewozu 0sob.

4.2.3 INSTRUMENTY PROMOCYJNE

Ponizej sprobujemy okresli¢, na jakie aspekty powinna
potozy¢ nacisk kampania promocyjna w naszym kraju.
Uwzglednimy przy tym sprawdzone wzorce zza granicy.

Zgodnie z wynikami przytaczanego juz badania

ORPA 61,2% badanych uwazato, ze EV sg tansze

w eksploatacji, a tylko 30,3%, ze EV sa mniej
awaryjne®. Moze to $wiadczy¢ to o relatywnie niskiej
swiadomosci spotecznej dotyczacej eksploatacji tego
typu pojazdow® i koniecznosci jej zwiekszania. Wielka

81 Uzasadnienie do projektu ustawy wedtug stanu na dzien 22 listopada

82 Minimalny prég procentowy udziatu w flocie jest juz od dawna stosowany
m.in. w Niemczech, Wielkiej Brytanii, Francji.

83 http://www.orpa.pl/badanie-co-o-elektromobilnosci-sadza-polacy/

84 Przede wszystkim nalezy zwrdci¢ uwage na to, ze konstrukcja pojazdu
elektrycznego jest prostsza od konstrukcji spalinowego i opiera sie gtownie
na baterii oraz instalacji elektrycznej. Z drugiej strony w ocenie autora
niniejsze badanie jest obarczone wysokim ryzykiem btedu, bowiem nie

Brytania stworzyta odrebny urzad, odpowiadajacy
m.in. za polityke informacyjng dla zainteresowanych
zakupem pojazdu®.

Przypomnijmy takze, ze ww. badanie wskazato polskie
pochodzenie jako kluczowa zachete sktaniajaca do
kupna takiego samochodu. Zaktadajac wiarygodnosc
wynikow tego badania, kampania promocyjna
powinna akcentowac zakup pojazdu elektrycznego
jako przejaw patriotyzmu ekonomicznego oraz
wspierania polskiego przemystu®s,

Warto takze wspomniec¢ o dunskim projekcie

TADAA!, opartym o mechanizm car poolingu.

Zaktada on rozpowszechnienie ustug wynajmu
samochodow tak, by jeden pojazd maégt stuzyc¢ kilku
rodzinom mieszkajagcym w jednym bloku lub na
jednym osiedlu®”. Pojazd bytby przypisany do $cisle
okreslonej, powigzanej ze soba grupy osob. Tego typu
rozwigzanie wydaje sie atrakcyjne - tym bardziej, ze
prowadzi do obnizenia wydatkdw wynajmujgcych
pojazd gospodarstw domowych.

W dziatania promocyjne mogg takze zostac
Zaangazowane organizacje pozarzadowe w takich
obszarach dziatania jak: szkolenie kierowcow z obstugi
pojazdow elektrycznych (Dania), czy tez integracja
spotecznosci ich uzytkownikéw (Norwegia).

Promocja nowego srodka transportu wymaga
réwniez zapewnienia dostepnosci i umozliwienia
uzytkownikom zapoznania sie z jego walorami
uzytkowymi. Car-sharing i car pooling, moga
uzupetniac inne elektryczne srodki transportu

takie jak rowery. W Norwegii stworzono aplikacje
pozwalajaca planowac rowerowe podréze, potgczong
z interaktywna mapa tadowania. Dostep do

szybkich tadowarek i mozliwos¢ zaplanowania trasy
(z okresleniem dystansu jaki mozna pokonac takim
pojazdem), a takze darmowe parkowanie w centrach
miast ma zachecac uzytkownikéw do czestszego
wykorzystywania rowerow elektrycznych.

doprecyzowuje pojecia ,mniej awaryjne”, ktére moze znaczy¢ zarowno
czestotliwos¢ awarii jak i koszty ich naprawy. Nie wiadomo zatem, czy badani
odpowiadajac, kierowali sie kryterium czestosci awarii, czasu pozostawania
pojazdu w warsztacie, czy moze Srednich rocznych kosztéw naprawy

85 OLEV (The Office for Low Emission) udostepnia m.in. kalkulatory
optacalnosci zakupu pojazdu

86 http://www.emobilitypoland.pl/pl/media/25/polski-samochod-
elektryczny-czego-oczekuja-kierowcy.html

87 Uzytkownicy nie sg przy tym obcigzeni serwisowaniem i kwestiami
formalnymi, ktérymi zajmuje sie zewnetrzna firma, pobierajaca abonament




CO DALEJ?

5.1 PROGNOZY | PLANY NA PRZYSZt0SC

Wedtug przytaczanego juz raportu organizacji ICCT,
drogi rozwoju elektromobilnosci bedg sie roznic
pomiedzy réznymi krajami. Bedzie to zalezato

od stanu sieci elektroenergetycznych, sposobdéw
produkcji energii i rodzajéw wprowadzanych
subsydidw, a takze od tego, na jakie pojazdy wybrane
kraje postawia (autobusy i rowery elektryczne
(Chiny), czy tez auta wysokiej klasy (Norwegia)).
Rozne sg takze strategie - Norwegia rozpoczeta
rozwoj sektora od zwiekszenia liczby pojazdow, ktora
niejako wymusita pozniejsze stworzenie dla nich
infrastruktury. O przyspieszeniu lub spowolnieniu
rozwoju rynku moga réwniez zadecydowac inne,
trudne do przewidzenia czynniki®e.

Dyrektywa 2009/28/EC zaktada, ze do roku 2020
20% catej energii zuzywanej na terenie UE oraz 10%
energii zuzywanej w transporcie bedzie pochodzi¢

z odnawialnych zrédet. Zgodnie z planami Komisji
Europejskiej do 2030 roku 30% pojazddw na
drogach Panstwa Cztonkowskich bedzie pojazdami
elektrycznymi. W 2040 na Swiecie na drogach ma
sie porusza¢ 500 mIn samochodéw elektrycznych,
ktore bedga stanowic¢ 25% ogdtu samochoddw. Celem
dtugofalowym, przyjetym przez Komisje Europejska®®

88 Dobrym tego przyktadem jest afera Dieselgate, w wyniku ktorej
koncern Volkswagen zdecydowat sie zaoferowac znaczne rabaty klientom
zmieniajacym samochdd z silnikiem wysokopreznym na elektryczny.
Moze to istotnie przyspieszy¢ wzrost dotychczas wolno rozwijajacego sie
niemieckiego rynku EV

89 Biata ksiega Komisji z dnia 28 marca 2011 roku ,,Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”

jest obnizenie emisji gazéw cieplarnianych

z transportu do roku 2050 0 60% w stosunku do
poziomow z roku 1990. IEA szacuje, ze do 2020 roku
na Swiecie bedzie poruszato sie 20 min pojazdéw
elektrycznych, w 2025 juz 60 min, a do 2030 - 150
milionow.

5.2 KOSZTY: POLSKIE STUDIUM PRZYPADKU

Wedtug stanu na grudzien 2017 roku, ocena skutkow
regulacji szacuje wszystkie koszty przedsiewziecia

na okoto 13,5 - 14 mld PLN. Warto zaznaczy¢, ze
przewidywane koszty nie uwzgledniajg ewentualnych
dodatkowych, moggacych pojawic sie w przysztosci
instrumentéw wsparcia takich jak: zwolnienie z VAT
nabywcoéw pojazddéw oraz dofinansowanie zakupu
pojazddéw (sq do de facto dwa bodaj najdrozsze
instrumenty wsparcia). Na dzien dzisiejszy struktura
kosztow ksztattuje sie jak opisano ponizej:

Najbardziej znaczace z nich to: wprowadzenie wyzszej
stawki odpiséw amortyzacyjnych dla pojazddéw

0 napedzie elektrycznym - koszt na poziomie 6,4
mld zt oraz dla budzetéw jednostek samorzadu
terytorialnego na poziomie 1,9 mld zt, zwolnienie

z podatku akcyzowego w przypadku pojazdow
elektrycznych (koszt dla budzetu paristwa na
poziomie 3,7 mld zt), wprowadzenie obligatoryjnego
udziatu autobuséw uzywanych w transporcie
zbiorowym w wybranych aglomeracjach (5% w roku
2021,10% w 2023, 20% w 2025 ., 30% w 2028 r.),

co do roku 2027 wygeneruje koszty dla jednostek
samorzadu terytorialnego na poziomie 1,49 mid zt,
koszty budowy infrastruktury paliw alternatywnych -
300 min PLN.




Poza ww. kosztami wymienia sie jeszcze inne

(na sume ok. 30 min PLN) zwigzane m.in. z:
wprowadzeniem i oznaczeniem stref czystego
transportu, wprowadzeniem obligatoryjnego udziatu
pojazddw o napedzie elektrycznym we flocie czesci
naczelnych i centralnych organéw administracji
panstwowej oraz jednostek samorzadu terytorialnego,
a takze koszt stworzenia i funkcjonowania systemu
koordynowanego przez Operatora Informacji
Pomiarowej®°.

Zgodnie z trescig Krajowych ram, w celu odcigzenia
budzetu przewidywane jest stworzenie instrumentu
finansowego, ktérego srodki przeznaczone bytyby
m.in. na wsparcie zakupu pojazdow, wsparcie

na budowe i rozwdéj odpowiedniej infrastruktury

oraz wsparcie dla samorzadow polityki optat za
parkowanie pojazddow niskoemisyjnych. Warto szerzej
zastanowic sie nad wprowadzeniem instrumentow
neutralnych budzetowo takich jak wspomniany

juz francuski bonus-malus. Dadza one gwarancje
stabilnosci systemu wsparcia - ceche bardzo
pozytywnie odbierang przez potencjalnych nabywcow
pojazdow.

Do rozwazenia pozostaje kwestia, czy potencjalne
korzysci oraz unikniete straty (m.in. ewentualna
kara finansowa za niedotrzymanie zobowiazan
dotyczacych ograniczenia emisji) zrownowazga
wydatki, poczynione na wsparcie projektu?..

5.3 POLSKA: SPECYFICZNE CZYNNIKI SUKCESU
I CZYNNIKI RYZYKA

5.3.1 CZYNNIKI SUKCESU

Jak wspomniano wczesniej, popytowi na pojazd
sprzyja¢ moze moda na patriotyzm ekonomiczny.
Brak polskiej marki samochodu moze takze w by¢

w pewnym sensie korzystny. Dzieki temu mozliwe

jest zbudowanie zupetnie nowego brandu, w oparciu
o dotychczasowe doswiadczenia krajow z rozwinietym
sektorem motoryzacyjnym i electromobility,
nieobcigzonego kryzysem reputacji, jak np. koncern
Volkswagena.

90 Punktem odniesienia moze by¢ norweski system Chargerdrive, dostepny
pod adresem: https://map.chargedrive.com/

91 Szczegdtowe informacje nt. kosztow zwigzanych ze wsparciem podobnych
programéw w innych krajach zawiera raport ICCT ,Comparison of leading
electric vehicle policy and deployment in Europe” - https://www.theicct.org/
publications/comparison-leading-electric-vehicle-policy-and-deployment-
europe).

Szansg dla Polski sg niewystarczajgce swiatowe
moce produkcyjne, niezbedne do wytwarzania
pojazddw i baterii. IEA szacuje®, ze dla osiggniecia
celow liczbowych zatozonych w Deklaracjach
Paryskich (wariant posredni pomiedzy najbardziej
wygorowanymi sposrod przyjetych zobowigzan

i deklaracji, a najbardziej zachowawczymi)

trzeba by zbudowac co najmniej 10 obiektéw

o skali poréwnywalnej do Gigafactory firmy

Tesla Motors. Czas gra niekorzys¢ Polski i m.in.

od szybkosci dziatania moze zalezec, czy Polska
bedzie eksporterem, czy importerem pojazdow

i podzespotéw. Pivot na eksport wymagatby dobrego
rozpoznania preferencji potencjalnych nabywcéw zza
granicy.

Warto zwrdci¢ uwage, ze wobec scisle zdefiniowanych
celéw liczbowych narzuconych przez Dyrektywe
2014/94/WE, duzo tatwiej mozna uzyskac zgode
Komisji Europejskiej na udzielenie pomocy

publicznej w ramach realizacji Planu. Obecna
perspektywa budzetowa jest niepowtarzalng okazja
na doinwestowanie polskiej energetyki i jej wejscia

w obszar nowych technologii. Warto rozwazyc¢ system
handlu emisjami jako zrédto dofinansowania rozwoju
rynku electromobility®3,.

5.3.2 CZYNNIKI RYZYKA

W ocenie autora najwazniejszym czynnikiem
hamujacym rozwdj rynku jest niska zamoznosc
polskiego spoteczenstwa. Zgodnie z wynikami
badania Diagnoza Spoteczna 2015, 55% polskich
gospodarstw domowych w ogdle nie posiadato
oszczednosci, a sposrod pozostatych ponad potowa
posiadata oszczednosci nieprzekraczajgce 3-krotnosci
ich miesiecznych dochodéw?®4. Jednoczes$nie wedtug
badania przeprowadzonego przez TNS Polska, 65%
respondentéw deklaruje, ze ma mozliwosci finansowe,
aby oszczedzac przynajmniej niewielkie kwoty, a 35%
miesiecznie gromadzi nadwyzki finansowe w kwocie
do 250 PLN. W zwigzku z tym nalezy postawic¢ sobie
pytanie, kto bedzie docelowym nabywca pojazdow

i czy zamozna czes¢ spoteczenstwa, przedsiebiorstwa
oraz sektor publiczny beda sktonne naby¢ ponad
milion pojazdow elektrycznych do roku 2025.

92 https://www.iea.org/publications/freepublications/publication/
GlobalEVOutlook2017.pdf

93 https://www.politykainsight.pl/_resource/multimedium/20106685

94 www.diagnoza.com/pliki/raporty/Diagnoza_raport_2015.pdf




Nasuwa sie takze pytanie, czy polski system
elektroenergetyczny udzwignie dodatkowe obcigzenie
sieci, wynikajace z poruszania sie ponad 1 miliona
pojazdow elektrycznych po polskich drogach.
Szacunkowe zuzycie energii przez te pojazdy moze
wyniesc¢ do 0,5 GWh.

Zerowy putap startowy, z ktérego Polska bedzie
budowata swoj potencjat produkcyjny wigze sie

z brakiem infrastruktury serwisowej za granicga. To
kluczowy problem w przypadku, gdybyby Polska
zdecydowata sie eksportowac samochadd elektryczny
wtasnej produkcji®®. Niesprzyjajgca pod tym wzgledem
jest takze bliskos¢ Niemiec z wysokim potencjatem
produkcyjnym, doswiadczeniem i gotowymi modelami
biznesowymi, silnie nastawionych na produkcje

i eksport wiasnych pojazdow i podzespotdw.

Niekorzystne jest rdwniez rozproszenie osrodkow
badawczych i brak zaufania sSrodowiska nauki

do biznesu, co moze zawazy¢ na skutecznosci
przedsiewziec badawczo-rozwojowych

i produkcyjnych w ramach elektromobilnosci®.
Dostrzegalny jest deficyt odpowiednich specjalistéw,
technikow i inzynierow. Nawet w przypadku otwarcia
nowych kierunkéw studiow lub specjalizacji w zakresie
elektromobilnosci jeszcze w roku 2018, pierwsi
specjalisci wejda na rynek najwczesniej okoto roku
202177,

95 Ministerstwo Energii dostrzega ten problem, postrzegajac produkcje
konkretnych podzespotéw jako korzystniejsze rozwigzanie, pozwalajgce na
ich ogdInoswiatowa sprzedaz (prezentacja A. Pawtowskiej z Ministerstwa
Energii podczas konferencji Battery Forum 2017, dostepna pod adresem:
https://www.youtube.com/watch?v=KgPAS5rOgnjk )

96 Plan zaktada stworzenie ekosystemu skupiajacego fundusze inwestycyjne,
inwestorow, klastry, akceleratory i projekty badawcze. Wskazuje na
koniecznos¢ wspotpracy pomiedzy Narodowym Centrum Badan i Rozwoju,
Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Polskim
Funduszem Rozwoju, spotka celowa podmiotéw sektora energii, Funduszem
Niskoemisyjnego Transportu, dedykowanym funduszem private equity oraz
Polska Agencjg Rozwoju Przedsiebiorczosci

97 Pierwsza uczelnig w Polsce, ktéra zdecydowata sie uruchomic specjalny
kierunek studiow, jest Wyzsza Szkota Techniczna w Katowicach. Otwarto tam
specjalnos¢ ,Samochody elektryczne i hybrydowe” na kierunku Mechatronika,
taczacym mechanike, elektronike, informatyke i automatyke

Oferujgc zachety fiskalne, nalezy takze zapobiec
nieodpowiedniej redystrybucji korzysci, wskutek
czego gtdwnymi beneficjentami fiskalnych zachet
byliby nabywcy pojazdow luksusowych, ktorych

i tak na tego rodzaju pojazdy stac. Wigzatoby sie to
w oczywisty sposdb ze spowolnieniem wzrostu liczby
pojazddéw kosztem wiekszych srednich wydatkdéw
budzetowych per samochdd®. Nalezatoby rozwazy¢
zasadnos$¢ uzaleznienia poziomu dofinansowania /
innych korzysci od wartosci pojazdu oraz ustalenia
progu cenowego pojazdu, powyzej ktérego jego
nabywca lub uzytkownik nie bedzie czerpat realnych
korzysci finansowych.

Czynnikiem ryzyka moze by¢ takze niedopasowanie
produktu do potrzeb i mozliwosci finansowych jego
odbiorcy. Dotychczas przeprowadzono w Polsce

dwa badania, nieuwzgledniajgce jednakze szeregu
czynnikéw takich jak: estetyka pojazdu, walory
uzytkowe i minimalna akceptowalna pojemnos¢
bagaznika®®, moc stacji tadowania w miejscach takich
jak: centra handlowe lub inne obiekty uzytecznosci
publicznej®, poziom integracji transportu
publicznego z transportem samochodowym,

a takze wptyw stabilnosci polityki wsparcia na
decyzje zakupowe™'. W ocenie autora odpowiednie @
dopasowanie produktu i infrastruktury wymaga
przeprowadzenia pogtebionych badan, na ktére czasu
jest juz niewiele.

98 Znamienny jest tutaj przyktad Norwegii. Padajg tam zarzuty, ze

z uwagi na wysokie obcigzenia podatkowe samochoddw najwieksze
korzysci ekonomiczne odniesli zamozni posiadacze pojazdow Tesla,
zamieszkujacy okolice miast Oslo i Stavanger (zrodto: https:/www.ft.com/
content/84e54440-3bc4-11e7-821a-6027b8a20f23). Innym przypadkiem
dysproporcji w odnoszonych korzysciach jest Holandia, gdzie sprzedaz
pojazdéw Mitsubishi Outlander i Volvo V60 PHEB, stanowity 57% catego
wolumenu sprzedazy pojazdéw elektrycznych w roku 2014. Przedstawiona
propozycja wynika z uwzglednienia prymatu celéw liczbowych
przewidzianych do osiggnigcia i nie odzwierciedla osobistych pogladéw
autora

99 Nalezy brac¢ pod uwage zaréwno klientéw, dla ktorych pojazd elektryczny
bedzie drugim samochodem, jak i tych, dla ktérych bedzie to jedyny pojazd
w gospodarstwie domowym

100 Mowimy tu o lokalizacjach, w ktorych przecietny odwiedzajacy nie
spedza wiecej niz 2 - 3 godziny. Jest to zbyt krétki okres czasu, aby
natadowac baterie ze stacji tadowania o zwyktej mocy. Nalezatoby rozwazy¢
postawienie tam punktéw szybkiego tadowania

101 ICCT w przytaczanym juz kilkakrotnie raporcie wskazuje na istotny
wptyw stabilnosci polityki wsparcia na wzrost zainteresowania pojazdami
elektrycznymi




PODSUMOWANIE

Nie jest zaskoczeniem, ze kluczowym czynnikiem mnostwa czynnikow i z zasady jest wolniejsze niz
popytogennym z punktu widzenia nabywcy jest zaktadano. Do wszelkich celow okreslonych liczbowo
optacalnos¢ ekonomiczna zakupu i eksloatacji trzeba zatem podchodzic zachowawczo, a polityke

pojazdu. Wymaga to istotnych naktadéw finansowych wsparcia realizowac¢ w sposob przemyslany. Warto
oraz odpowiedniej konstrukcji instrumentow wsparcia,  w tym zakresie uwaznie sledzi¢ aktywnos¢ panstw
a takze szeregu innych dziatan organizacyjnych i rynkéw zagranicznych i wyciggac odpowiednie

i promocyjnych. Tempo rozwoju rynku zalezy od wnioski.













