


nacisnij ikone i przejdz do artykutu

edytorial
rEVVelacje numeru

wywiad
Pavel Solc

10

SHONONE,

dane

Udziat w rynku samocho-
dow elektrycznych

w Europie w 2020 roku

28

analiza
Podsumowanie 2020

30

analiza
Europejskie regulacije
w 2021 roku

435

&)

analiza
Co dalej z ustawq
o elektromobilhosci ?

o7

()

test
Zimowy test:
Opel e-Corsa

72



rEVelacje

numeru




Pierwszy tegoroczny numer Magazy-
nu to dobra okazja na podsumowanie
minionego roku . Roku bardzo nietypo-
wego takze dla sektora motoryzacyjne-
go. Pandemia COVID-19 zdemolowata
| przewartosciowata rowniez rynek po-
jazdoéw osobowych i uzytkowych. Oka-
zato sie jednak, ze elektromobilnoscé
| pojazdy elektryczne okazaty sie bar-
dziej odporne na kryzys - ich sprzedaz
wzrosta a udziat w rynku poszybowat
w gore. O tym, co waznego wydarzyto
sie w minionymroku przeczytacie w na-
szym felietonie podsumowujgcym.

Nie moze takze zabrakng¢ omowienia pla-
now politycznych 1 legislacyjnych Unii Eu-
ropejskiej dotyczacych elektromobilnosci
na rok 2021. Wyzwania stojgce przed pro-
ducentami | panstwami cztonkowskimi
w zwigzku z wdrazaniem juz obowigzujg-
cych regulacji oraz zapowiadane kluczo-
we zmiany w przepisach jakie czekajg nas
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w trakcie biezgcego roku przedstawiamy
w analizie elektromobilnych plandow Unii
Europejskiej na 2021 rok.

Trwawyscig technologiczny o pierwsze miegj-
sce na podium w zakresie nowych techno-
logii napedowych. Praktycznie wszyscy juz
zdajg sobie sprawe, ze czas technologii
wewnetrznego spalania bezpowrotnie od-
chodzi do lamusa. Jak technologia zajmie
miejsce silnika spalinowego? Czy bedzie
to technologia bateryjna czy moze ogniwa
paliwowe ? Na dzien dzisiejszy wydaje sie,
ze technologia bateryjna znalazta uznanie
u zdecydowanej wiekszosci producentow
pojazdow, ale zwolennicy wodoru nie skta-
dajg broni. O tym jak wyscig technologicz-
ny widzi najwiekszy producent pojazdow
w Europie czyli Volkswagen przeczyta-
cle w rozmowie naszego Prezesa Marcina
Korolca z Prezesem Zarzgdu VW Polska,
Pavlem Solcem.
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Sporo takze sie dzieje na haszym krajowym
podworku. Po trzech latach od wejscia
w zycie ustawy o elektromobilnosci i pa-
liwach alternatywnych przyszedt czas na
pierwszg duzg nowelizacje. Projekt opu-
blikowany jeszcze w listopadzie ub.r. spo-
tkat sie z ogromnym zainteresowaniem
zarowno branzy auto-moto jak tez wielu
organizacji pozarzadowych. Szczegodlne
emocje budzg nowe zapisy dotyczace stref
czystego transportu, gdyz stanowig szanse
na poczatek wiekszych zmian w mobilno-
Sci miejskiej | poprawe jakosci powietrza
w miastach. Czy ta szansa zostanie w pet-
ni wykorzystana? O naszych refleksjach po
zakonczonych konsultacjach spotecznych
projektu nowelizacji przeczytacie w felieto-
nie co dalej z ustawg o elektromobilnosci.

Na deser nie moze zabrakngC wrazen z te-
stow kolejnego nowego elektryka na na-
szym rynku. Tym razem na testy trafita do
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nas elektryczna wersja Corsy, bardzo po-
pularnego miejskiego autka. Jak wypadta
na tle swojego ,brata bliZzniaka” Peuge-
ota e208, ktorym mielismy okazje po-
jezdzi¢ latem ? Czy rzeczywiscie okres
zimowy z niskimi temperaturami wptywajg
na obnizenie zasiegu | wzrost zuzycia pra-
du ? O tym przeczytacie w naszej recenzji.

Zapraszamy do lektury

W kolejnym numerze naszego magazynu
skupimy sie na tym, jakie mogg by¢
Ssciezki dojscia do zeroemisyjnego
transportu drogowego w 2050 roku.
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Pavel Solc

Samochodd zasilany wodorem czy
energig elektryczng z akumulatora?
Jaka bedzie przysztosc?

a: Jacek Mizak




Ve
d Rozmowa z prezesem

Volkswagen Polska

Samochody elektryczne zasilane ener-
gig z akumulatora czy wodorem - jaka
jest najbardziej zrownowazona strate-
gia mobilnosci? Wiele os6b zadaje sobie
to pytanie. W ponizszej publikacji oraz
w rozmowie Pavla Solca, Prezesa Zarzg-
duVolkswagen Group Polska z Marcinem
Korolcem, Prezesem Fundacji Promocji
Pojazdow Elektrycznych przedstawiono
jakie, zgodnie zobechym stanem wiedzy,
sg decydujgce zalety samochodoéw elek-
trycznych z akumulatorem trakcyjnym
w poréwnaniu samochodamiz ogniwami
paliwowymi.
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Samochody zasilane wodorem oczyma
naukowcow

Eksperci i naukowcy w wiekszosci sg zgod-
ni w te] kwestii, wyraznie widac to w ostat-
nich badaniach i raportach. Na przyktad
Niemieckie Ministerstwo Srodowiska za-
ktada, ze wodor | paliwa syntetyczne, tzw.
e-paliwa, pozostang drozsze niz naped
elektryczny, gdyz do ich produkcji potrze-
ba wiecej energii. Inicjatywa Agora Verkeh-
rswende (transformacja ruchu) wskazuje
rowniez, ze wodor i e-paliwa nie sg eko-
logicznie racjonalne bez wykorzystania
w 100% odnawialnych zrodet energii. Zda-
niem Instytutu Fraunhofera paliwa synte-
tyczne i wodor w potgczeniu z ogniwami
paliwowymi odegrajg istotng role - ale ra-
czej nie w sektorze samochodow o0sobo-
wych, a w ruchu dalekobieznym, ciezkim,
a takze w transporcie kolejowym, lotni-
czym I morskim. Te obszary transportu
zostang przeksztatcone dopiero w pozniej-
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szych fazach przemian energetycznych,
tj. po roku 2030 i bedg scisle powigzane
z ekspansjg energii pochodzacej ze zrodet
odnawialnych.

W rzeczywistosci technologia ogniw pali-
wowych na bazie wodoru ma jedng zasad-
niczg wade: jest nieefektywna - zarowno
pod wzgledem wydajnosci, jak | kosztow
eksploatacji. Potwierdza to szczegodto-
we badanie Horvath&Partners, w ktorym
porodwnano oba rodzaje napedu samo-
chodow elektrycznych z punktu widzenia
uzytkownika.

Raport ,Przemyst Samochodowy 2035 -
Prognozy na Przysztosc¢” przygotowany
przez firme doradczg Horvath&Partners
szczegotowo analizuje, czy w przysztosci
wiekszg popularnosc¢ zyskajg samocho-
dy elektryczne wyposazone w akumula-
tor, czy zasilane wodorem. Raport przez
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ponad szesS¢ miesiecy przygotowywato 80
ekspertow. , Gtownym powodem naszych
badan byt fakt, ze Horvath&Partners ma
wielu klientédw bedgcych dostawcami dla
branzy motoryzacyjnej. Oczywiscie chca
oni wiedziec, czego w ciggu kolejnych 10-
15 lat majg sie spodziewac” - wyjasnia szef
badania Dietmar Voggenreiter. Ktore roz-
wigzanie jest wiec bardziej wydajne | opta-
calne pod wzgledem eksploatac;ji?
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W wypadku samochodow wyposazonych
w akumulator, straty energii podczas prze-
sytu wynoszg 8 procent, zanim energia traf
do samochodowego akumulatora. Pod-
czas przemiany energii elektrycznej w sil-
niku traci sie kolejne 18 procent. Oznacza
to, ze efektywnosc¢ auta z akumulatorem
wynosi od 70 do 80 procent, zaleznie od
modelu.

W samochodach napedzanych wodorem
straty sg znacznie wieksze: 45 procent
energil zostaje utraconej juz podczas po-
zyskiwania wodoru w procesie elektroli-
zy. Z pozostatych 55 procent pierwotnej
energil, kolejne 55 procent znika w czasie
zamiany wodoru na energie elektryczna
w samochodzie. Efektywnosc¢ uktadu na-
pedowego w pojezdzie zasilanym wodo-
rem wynosi wiec, w zaleznosci od modelu,
od 25 do 35 procent.
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Oznacza to, ze samochod na wodor po-
trzebuje od dwoch do trzech razy wiece]
energii elektrycznej na pokonanie tej sa-
mej odlegtosci niz samochdd wyposazony
w akumulator. Deficytowej, zielonej ener-
gii nalezy uzywac tak wydajnie, jak to tylko
mozliwe. Zatem uzycie napedu wodorowe-
go w samochodach osobowych bytoby nie-
uzasadnione ekonomicznie 1 klimatycznie.

Wodor, mimo wszystko, ma bardzo obiecu-
jace perspektywy, ale nie dla samochodow
osobowych. Autorzy badania konkludujg,
ze inwestycje powinny raczej koncentro-
wac sie na innych obszarach, w ktorych
uzycie wodoru ma sens ekologiczny | eko-
nomiczny. ,Uwazamy, ze wprowadzenie
zielonego wodoru do zastosowan, w kto-
rych naprawde moze sie ugruntowac
w dtuzszej perspektywie, ma ogromny po-
tencjat. Przede wszystkim w przemysle,
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ale takze w transporcie ciezkim, morskim
| lotnictwie” - mowi Frank Klose, wspotau-
tor opracowania.

Bioragc pod uwage bilans dla sSrodowiska,
wszystko przemawia za samochodem
elektrycznym wyposazonym w akumula-
tory. Technologia jest dojrzata | gotowa na
masowy rynek. Liczba modeli stale rosnie.
Eksploatacja nie jest droga. Wieksze sa-
mochody elektryczne sg juz na poziomie
cenowym porownywalnych modeli spali-
nowych. Natomiast samochdod wodorowy
pozostanie drozszy ze wzgledu na ztozo-
ng technologie i wyzsze koszty eksploata-
cji. Kierowcy ptacg w Niemczech od 9 do
12 euro (od 40 do 55 zt) za przejechanie
100 kilometrow samochodem zasilanym
wodorem. Ten sam dystans samochodem
Z akumulatorem mozna pokonac 3 a nawet
4 razy taniej tadujgc samochod w domu.
A dalekie podrdoze? Nie sg juz problemem.
Dzieki nowej generacji samochodow elek-
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trycznych zasieg wzrost do 400-600 Kilo-
metrow, a czas tadowania zdecydowanie
sie skrocit.

Priorytet, czyli zrownowazony rozwoj
Wniosek jest jasny: w przypadku samo-
chodu osobowego wszystko przemawia
na korzysc rozwigzania wykorzystujgce-
g0 energie zgromadzong w akumulatorze.
,Zadna gospodarka dziatajgca zgodnie
Z wymogami zrownowazonego rozwoju nie
moze sobie pozwoli¢ na to, by wykorzysty-
wac dwa razy wiecej odnawialnej energii
do napedu aut wodorowych, zamiast uzyc
po prostu aut elektrycznych z akumulato-
rem.” - stwierdza dyrektor badan Dietmar
Voggenreiter.

Analizy rynkowe pokazujg, ze podobnego
zdania jest wielu producentow oraz kie-
rowcy. Wedtug raportu Polskiego Stowa-
rzyszenia Paliw Alternatywnych na koniec
2020 roku w Polsce oferowane byty 42 sa-
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mochody elektryczne z akumulatorem (nie
uwzgledniajgc poszczegolnych wersji da-
nego modelu) i ani jednego auta na wodor.
Na koniec minionego roku w Polsce zare-
jestrowanych byto ponad 10 tysiecy samo-

choddéw elektrycznych (BEV) i tylko jeden
zasilany ogniwami paliwowymi (FCEV).

O perspektywach polskiego rynku, sa-
mochodach elektrycznych, infrastruktu-
rze i Srodowisku rozmawiali Pavel Solc,
Prezes Zarzadu Volkswagen Group Pol-
ska oraz Marcin Korolec, Prezes Funda-
cji Promocji Pojazdow Elektrycznych.
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PAVEL SOLC : Panie Ministrze, od lat jest Pan
zwigzany z tematyka srodowiska, samochodow
elektrycznych oraz gospodarkg. Dzis miedzy in-
nymi petni Pan funkcje Prezesa Zarzgdu Funda-
cji Promocji Pojazdéw Elektrycznych, przed laty
byt Pan Ministrem Srodowiska oraz Wicemini-
strem Gospodarki. Wtedy jednak niewiele mo-
wiono o samochodach elektrycznych, jak dzis

Pan postrzega elektromobilnos¢ w Polsce?

MARCIN KOROLEC (FPPE): Technologia zmie-
nia sie niezwykle szybko. Samochdd elektrycz-
ny jest w pewnym sensie brakujgcym ogniwem
olbrzymiej przemiany w kierunku zrownowazo-
nego transportu. Samochody elektryczne do-
skonale wpisujg sie w rozwdj energii pocho-
dzgcej z zrédet odnawialnych, bardzo dobrze
tgczg sie zboomem, ktéry obserwujemy w za-
kresie paneli fotowoltaicznych. Polska dzis nie
jest jeszcze duzym rynkiem samochodoéw elek-
trycznych, jednak miesigc w miesigc obserwu-
jemy imponujgcy wzrost ich sprzedazy, mimo iz

w tym samym czasie caty rynek nowych samo-
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chodéw notuje spadki spowodowane pande-
mig. Wymienie trzy rzeczy, ktére zdecydowanie
wptywajg na wzrost popularnosci samocho-
doéw elektrycznych. Po pierwsze na rynku jest
coraz wiecej modeli, dajgc klientom po prostu
wiekszy wybér. Po drugie, sprzedaz liczona juz
w setkach tysiecy oraz, przede wszystkim, niz-
sze koszty produkcji akumulatoréw powodujg,
ze ceny samochodow elektrycznych relatyw-
nie maleja. Trzecia sprawa to infrastruktura,
ktéra sie rozwija, cho¢ w Polsce nie tak szyb-
ko, jak w innych krajach europejskich. W tym
obszarze mamy okazje skorzystac z Funduszu
Odbudowy i zdecydowanie przyspieszy¢ w naj-

blizszych latach.
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P.S: PoruszytPan wiele watkow i z pewnoscig
elektromobilnosé wymaga kompleksowego
podejscia, aby szybko sie rozwineta. Niekto-
re opracowania mowig o 50-cio procentowym
udziale aut elektrycznych w sprzedazy w Euro-

pie za 10 lat. Jak na tym tle widzi Pan Polske?

FPPE: Bez watpienia udziat aut elektrycznych
w 2030 roku bedzie zdecydowanie wiekszy niz
dzis. Jezeli korporacje i firmy bedg w dalszym
ciggu prezentowac bardzo proekologiczne po-
stawy, to by¢ moze udziat samochodow elek-
trycznych przekroczy nawet 50%. Pamietajmy
tez o drugiej czesci rynku, jakg sg auta uzy-
wane, importowane z Niemiec, Holandii, czy
Francji. Tam samochody elektryczne w duzych
ilosSciach juz teraz wyjezdzajg z salondéw, wie-
le z nich trafi za kilka lat do Polski. Patrzgc na
caty park samochodow i wszystkie pierwsze
rejestracje w Polsce aut nowych i uzywanych,
udziat samochodow elektrycznych za 10 lat

moze nawet przekroczy¢ 50%.
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P.S: Wspomniat Pan o cenie samochodow.
W Europie Zachodniej doptaty oferowane
klientom do zakupu aut elektrycznych wyraz-
nie stymulujg sprzedaz. W Polsce jednak wcigz

czekamy na efektywny program doptat.

FPPE: Tym tematem jestem niestety rozcza-
rowany. Rzad od miesiecy, a moze nawet od
lat obiecuje efektywny system doptat do za-
kupu samochodow elektrycznych. Wiele wska-
zuje jednak na to, ze system ruszy niebawem
w nowej odstonie. Mam nadzieje, ze przynie-
sie oczekiwang, olbrzymig pozytywng zmiane,
bo aktualnie Polska jest niechlubnym wyjat-
kiem na tle Europy bez odpowiedniego progra-
mu. W grudniu minionego roku premier zdecy-
dowat, ze potrzebujemy zredukowac¢ emisje
0 55% do 2030 roku. Duzg czescig tego planu
jest ograniczenie emisji w transporcie, a do

tego potrzebne sg samochody elektryczne.
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P.S: Miejmy nadzieje, ze tak sie stanie. Wiele
w Polsce i Europie mowi sie o strategii wodo-
rowej, dziennikarze czesto tgczg jg z rynkowa
ekspansjg samochoddéw elektrycznych zasila-
nych wodorem. Jednak w polskiej ofercie jest
dzi$ ponad sto samochododw elektrycznych
(BEV oraz PHEV) i nie ma ani jednego auta za-
silanego wodorem. Jak Pan postrzega temat

wodoru w transporcie indywidualnym?

FPPE: Mam dos¢ negatywng opinie na temat
wodoru. Nie chciatbym by¢ niegrzeczny, ale
odnosze wrazenie, ze wodor od zawsze byt
paliwem przysztosci i obawiam sie, ze tak po-
zostanie. Z kKilku powoddéw. Analizujgc zapo-
wiedzi producentdow, w najblizszych latach
na rynek trafi sporo ponad 100 kolejnych sa-
mochododéw elektrycznych i tylko jeden, dwa,
moze trzy zasilane wodorem. Wniosek jest ja-
sny, branza nie wierzy zbytnio w powodzenie
tego typu samochodéw. Pamietajmy, ze prze-
miana w motoryzacji ma na celu redukcje i da-

lej catkowite ograniczenie emis;ji CO,_. W przy-
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padku samochodow z ogniwami paliwowymi,
potrzebny jest zielony wodor, wytwarzany na
drodze elektrolizy. W mediach wiele mowi sie
o olbrzymiej produkcji wodoru w Polsce, jest
to jednak szary wodor wytwarzany w procesie
reformingu parowego. W procesach tych wy-
korzystywane sg paliwa kopalne i emisyjnosc¢
procesu jest bardzo wysoka. Gdy porownamy
samochody zasilane zielonym wodorem i zie-
long energig elektryczng, okazuje sie, ze te
pierwsze sg bardzo nieefektywne. Samochody
zasilane wodorem potrzebujg nawet trzy razy
wiecej energii niz te zasilane energig z akumu-
latorow. Z tego powodu nie widze w przyszto-
sci miejsca dla wodorowych samochodow
pasazerskich. Niemniej jednak wodér w sekto-
rze transportu jest potrzebny, np. do zasilania

statkow.

P.s: CoPanzatem mysli o finansowym wspar-
ciu zaréwno budowy stacji tadowania jak i sta-
cji tankowania wodorem z budzetu parstwa,

czy tez z unijnych srodkéw?

25

\V4

Pavel Solc




FPPE: Moim zdaniem nie ma potrzeby rozwo-
ju publicznej infrastruktury zwigzanej z wo-
dorem, bo jak wspomniatem, w indywidualnej
mobilnosci ta technologia nie jest wystarcza-
jgaco wydajna. Nie ma takich samochodow na
drogach i nic nie wskazuje na to, aby sie poja-
wity. Zatem wsparcie finansowe stacji tanko-
wania wodoru bytoby po prostu marnotraw-

stwem publicznych pieniedzy.

P.S: Wspomniat Pan, ze ceny samochodow
elektrycznych malejg. Jednoczesnie, jak wyni-
ka z raportow, Srednia cena samochodu sprze-
danego w Polsce wzrosta w 2020 roku o ponad
10% w porownaniu z rokiem 2019. Jak Pan oce-
nia, czy mobilnos¢ bedzie dla ludzi w najbliz-
szych latach bardziej kosztowna czy bardziej

przystepna?

FPPE: MysSle, ze ceny samochodow spalino-
wych w przysztosci bedg dalej rosty ze wzgle-
du na koniecznos$¢ stosowania coraz bardziej

zaawansowanych rozwigzan ograniczajgcych
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emisje CO,. Z drugiej strony, o czym wspo-
mniatem na poczatku, ceny samochodow
elektrycznych malejg i bedg maleé dalej. Je-
zeli dodamy do tego boom na fotowoltaike
w Polsce i potgczenie samochodu elektrycz-
nego zdarmowym tadowaniem w domu, to co-
dzienne koszty eksploatacji zdecydowanie sie
zmniejszg. I to jest kierunek w ktérym zmierza-
my. Wazne, aby powstaty odpowiednie regula-
cje, ktére pozwolg w tatwy sposdb instalowad
zarowno wallboxy jak i instalacje PV o wieksze]
mocy w domach wielorodzinnych i w aparta-

mentowcach.

P.S: Panie Ministrze, bardzo dziekuje za roz-
mowe. Jako Grupa Volkswagen koncentrujemy
sie zdecydowanie na samochodach elektrycz-
nych. Wierzymy, ze indywidualna mobilnos¢é
bedzie dostepna dla wszystkich takze w przy-

sztosci, i ze bedzie ponadto bezemisyjna.

FPPE: Dziekuje.
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Udzial
w rynku

samochodow
elektrycznych
w Europie
w 2020 roku




Szwecja
Holandia
Finlandia

Dania
Portugalia
Niemcy
Luksemburg
Francja
Wielka Brytania
Belgia
Austria
Irlandia
Hiszpania
Wegry
Wtochy
Stowenia
totwa
Grecja
Czechy

Rumunia

Stowacja

Polska
Estonia

Litwa

Cypr

EU27
EU27+UK+NO
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2020 rok pokazat, jak moze przebiegac
elektromobilna rewolucja w Europie

Ubiegty rok przejdzie do historii rozwoju
elektromobilnosci. Samochody elektrycz-
ne osiggnety 10% sprzedazy na najwazniej-
szych europejskich rynkach: niemieckim,
brytyjskim i francuskim. Elektrycznym po-
jazdom nie zaszkodzity perturbacje gospo-
darcze i mimo duzego, siegajgcego 25%
spadku sprzedazy w catej branzy motory-
zacyjnej, samochody na prad sprzedawaty
sie tak dobrze, jak nigdy przedtem.

W 2020 roku w catej Europie sprzedano 1
365 000 pojazdow elektrycznych 1 po raz
pierwszy rynek europejski byt wiekszy od
chinskiego, gdzie sprzedano o 2% mniej
pojazddw (1 337 000 sprzedanych samo-
chodow elektrycznych w 2020 r.). Tym
samym Europa zostata w ubiegtym roku
Swiatowg liderkg w elektromobilnosci.
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2020 - rok przetomu

dla elektromobilnosci w UE

Ubiegty rok byt bez watpienia rokiem re-
kordow dla elektromobilnosci. Samo-
chody z wtyczkg osiggnety 10,5% rynku
w porownaniu do zaledwie 3% w 2019 .
Pojazdy elektryczne bateryjne (BEV) stano-
wity 5,4% sprzedazy samochodow osobo-
wych w UE27, podczas gdy hybrydy plug-in
(PHEV) osiggnety wynik 5,1%.

Ogodlna liczba rejestracji samochodow
elektrycznych w UE27 wyniosta ponad mi-
ion (1 045 000 sztuk), co jest kolejnym re-
Kordem 1 spowodowato podwojenie sie

iczby pojazdow elektrycznych na drogach
do ponad dwoch miliondw.

Liderem europejscy producenci

Najlepiej sprzedajgcymi sie pojazdami typu
BEV byty Renault Zoe (88 000 sprzeda-
nych egzemplarzy), Tesla Model 3 (51 000)

32

Podsumowanie 2020




| Volkswagen ID.3 (43 000). Te trzy mode-
le odpowiadaty za ponad jedng trzecig
(34,7%) europejskiego rynku samochoddéw
bateryjnych.

Jesli chodzi o hybrydy typu plug-in, to naj-
lepiej sprzedajgcymi sie pojazdami byty
Volkswagen Passat PHEV z prawie 25 000
sprzedanymi egzemplarzami, za nim upla-
sowato sie szwedzkie Volvo XC40 PHEV
(22 000) i Mercedes A250e z (22 000). Trzy
najlepiej sprzedajgce sie modele modele
stanowity tgcznie 13,4% wszystkich hy-

bryd typu plug-in zarejestrowanych w UE
W 2020.
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Na rynkach Europy srodkowo-wschod-

niej najlepiej sprzedajgcym sie samocho-
dem bateryjnym byta Skoda Citigo e iV.
Ten miejski samochod byt numerem je-
den w Czechach, (gdzie jest produkowa-
ny), a na innych rynkach regionu znalazt sie
W plerwszej osemce sprzedanych samo-
chodow elektrycznych.

Wzrosty sprzedazy na wszystkich rynkach
Najwiekszymi rynkami dla samochodow
elektrycznych byty Niemcy, Francja, Wiel-
ka Brytania i Norwegia. W samych Niem-
czech (395 tys. sprzedanych samochododw
elektrycznych) w 2020 r. sprzedano wiecej
samochodow z wtyczkag niz w catej UE-27
w 2019 roku (391 000). Wzrost sprzedazy
wyniost odpowiednio 206% dla samocho-
dow bateryjnych 1 342% dla hybryd typu
plug-in. Udziat w sprzedazy samocho-
dow typu PHEV nieznacznie przewyzszyt
(6,87%) udziat samochoddw bateryjnych
(6,67%).
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Pojazdy bateryjne (tys.)

N \500 tys.

N\AOO tys.

OO0 tvs.
N? ys

200 tys.

100 tys.

NO tys.

Renault Zoe

Tesla Model 3

Volkswagen ID.3 EV

Hyundai Kona BEV

Peugeot e-208 EV

Volkswagen e-Golf

Kia Niro EV

Volkswagen e-Up!
Audi e-Tron

I  Srart Fortwo £V

Inne




N \500 tys.

Hybrydy plug-in (tys.)

N\AOO tys.

OO0 tvs.
N? ys

200 tys.

100 tys.

NO tys.

Volkswagen Passat PHEV
Volvo XC40 PHEV

Mercedes A250e

Mercedes GLC300e/de

Mitsubishi OQutlander PHEV

Ford Kuga PHEV
Volvo XC60 PHEV
Mercedes E300e/de
Audi Q5 PHEV

R BMw 330e

Inne




We Francji liczba sprzedanych samocho-
dow elektrycznych wyniosta 186 tys., z tym
ze samochody bateryjne stanowity na tym
rynku wiekszosc¢ ze sprzedazg na pozio-
mie 111 128. Wzrost sprzedazy wyniost
159% dla pojazddw bateryjnych i 301%
dla hybryd typu plug-in. Kolejnymi rynkami
pod wzgledem sprzedazy byta Wielka Bry-
tania (175 tys.), Norwegia (106 tys.), Szwe-
cja (94 tys.)i Holandia (89 tys.).

W catej UE (tj. UE-28 w 2019 . i UE-27 w 2020
roku) wolumeny BEV wzrosty o 89%, a po-
Jjazdy PHEV o0 190%. Sprzedaz pojazdow
elektrycznych rosta szybciej w panstwach
cztonkowskich z Europy Srodkowe]
| Wschodniej (+ 173%) niz w UE15 (+ 163%).

Bez zaskoczen - elektryki w Polsce nadal
sg wyjatkiem

W 2020 obserwowalismy rosngcg popular-
nosc elektrykow w Polsce. W okresie od
stycznia do konca grudnia 2020 roku nie-

37

Podsumowanie 2020




mal podwoita sie liczba zarejestrowanych
pojazdow elektrycznych - z prawie 5100
do ponad 9500. Jesli uwzglednimy takze
hybrydy plug-in, tgczna liczba pojazdow
z wtyczkag na koniec roku przekroczyta
17 tys. sztuk. Najbardziej popularnymi mo-
delami byty Nissan Leaf (1795 sztuk), BMW
i3 (1568 sztuk) oraz Renault Zoe (622 sztuk).

Liczba elektrykdw w kraju wzrosta, jed-
nak jestesmy daleko od poziomu, kto-
ry mozna bytoby uznac za dobry. Udziat
elektrykow w rynku (BEVs+PHEVSs) byt zni-
komy - wynosi zaledwie 1,7%, przy czym
pojazdy bateryjne to zaledwie 1%. Wzrost
sprzedazy dla samochodow bateryjnych
wyniost 147% 1 260% dla hybryd typu plu-
g-1n. 2020 potwierdzit, ze droga do milio-
na elektrycznych aut na polskich drogach,
ktory oblecywat rzad, jest nadal daleka
| wyboista.
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Sytuacja wyglgda duzo lepiej w przypad-
ku transportu publicznego. Wyniki za 2020
rok pokazujg, ze autobusy elektryczne caty
czas zwiekszajg udziat w rynku. Sposrod
wszystkich zarejestrowanych w tym czasie
autobusow miejskich (657) az 189 miato na-
ped elektryczny (29% udziat w segmencie).

Zyskiwaty na popularnosci elektryczne
rowery, e-hulajnogi na state staty sie ele-
mentem krajobrazu duzych miast, chociaz
przez caty czas brak regulacji ich statusu
| zasad uzytkownika jest problematycz-
ny. W lipcu wreszcie wejdzie w zycie dtu-
go oczekiwana nowelizacja ustawy prawo
o ruchu drogowym, ktora okresla zasady

poruszania sie elektrycznymi hulajnogami
w przestzreni publicznej.

Europa wyznaczata trendy

Unia Europejska byta najwazniejszym ryn-
kiem dla elektromobilnosci na swiecie,
co w okresie silnych perturbacji ekono-
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micznych nie byto oczywiste. Wynikato to,
miedzy innymi, z regulacji naktadajgcych
na producentow obowigzek zmniejszenia
emisyjnosci sprzedawanych samochodow
oraz z instrumentdéw wsparcia w poszcze-
golnych krajach cztonkowskich.

Zachety do kupna pojazdu elektryczne-
go w Europie wynosity od 12 000 Euro we
Francji do 2 000 Euro w Finlandii. Polska
uplasowata sie w drugiej potowie staw-
Ki, ale nasz pilotazowy program wsparcia
trwat tylko przez nieco ponad miesigc, kie-
dy ztozono w sumie 344 wnioski o doptate
(w tym 81 wnioskdw na samochdd dostaw-
czy). Najwiecej do zakupu elektryka dokta-
data Francja, Rumunia i Wtochy. Oprocz
zachet ekonomicznych duzg role odgrywa-
ta takze rosngca swiadomosc¢ Europejek
| Europejczykdw w kwestii zanieczyszcze-
nia powietrza i emisji ze spalin.
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Czy Izera bedzie walczy¢ z VW,

Renault i Teslg?

Dynamiczny rozwoj rynku sprawit, ze w 2020
wszystkie koncerny skupiaty sie na wpro-
wadzaniu na rynek nowych konstrukcji lub
pracach nad nowymi modelami, pojawit
sie tez polski akcent - latem 2020 spot-
ka EMP zaprezentowata oficjalng nazwe
marki polskiego samochodu elektryczne-
go - IZERA. Pokazano dwa projekty nad-
wozi - hatchback i SUV/crossover. Jednak
oprocz nadwozi nadal niewiele wiadomo
co znajdzie sie w srodku - nie wybrano do-
stawcy platformy do zbudowania pojazdu
| Kluczowych komponentdow (uktad nape-
dowy, akumulatory). W grudniu ogtoszo-
no decyzje o lokalizacji przysztej fabryki,
ktora powstanie w Jaworznie. Inwestycja
typu greenfield ma zosta¢ zakonczona
w 2024 roku, czyli rok pozniej niz pierwot-
nie zaktadano.
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Doptaty do zakupu pojazdow
elektrycznych

Latem 2020 roku dos¢ niespodziewa-
nie NFOSIGW ogtosit wspomniany nabdr
wnioskow o doptate do zakupu pojazdow
elektrycznych. Oferta skierowana do osob
fizycznych oraz MSP, odniosta jednak bar-
dzo umiarkowany sukces - wykorzysta-
no zaledwie 7% i1 tak skromnego budzetu
wynoszgcego 147 mln zt. Spowodowane
to byto gtownie skomplikowang procedu-
rg sktadania wnioskow i dosc wygorowa-
nymi Kryteriami przy znaczgco obnizonej,
w porownaniu do pierwotnych zapowie-
dzi, maksymalnej kwocie doptaty do zaku-
pu auta.

Nowe cele redukcji i fundusze na
transformacje energetyczng dla Polski

W grudniu 2020 panstwa cztonkowskie
uzgodnity przyjecie budzetu na lata 2021-
2028, ktory zaktada rekordowo wysokie in-
strumenty wsparcia na rzecz transformacji
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| odbudowy europejskiej gospodarki. Bu-
dzet zawiera Plan Odbudowy dla Europy
(EU Recovery Package) w tym pakiet Next

Generation EU o wartosci 750 mld euro.
Polska zostata najwiekszym odbiorcg fun-
duszu (20%) przed Niemcami (12,9%), Ru-
munig (11,1%) i Czechami (8,5%). SrodKi
z funduszy majg postuzyc sfinansowaniu
transformacji energetycznej, w tym in-
westycjom w zeroemisyjny transport. Te
pienigdze powinny pomaoc w zintensyfiko-
waniu elektryfikacji transportu w Polsce
| 0siggnieciu nowego celu redukcji emisji
- Unia Europejska w 2020 podwyzszyta cel
redukcji emisji do 55% w 2030 rokul.

W ubiegtym roku powstaty tez podwaliny
pod srodki na rozwoj elektromobilnosci
w ramach Planu Odbudowy dla Europy.
Zlelona transformacja i mobilnosc sg jed-
nymi z filarow KPO, w ramach planu Pol-
ska ma do zagospodarowania 6,1 miliarda
Euro 2020 otworzyt przed nami niebywate
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perspektywy, jesli rzad w 2021 i kolejnych
latach madrze jg wykorzysta, to mamy
szanse na skokowe zblizenie sie do neu-
tralnosci klimatycznej zaplanowanej na
2050 rok przy rownoczesnej moderniza-
cji gospodarki i zwiekszeniu je] konkuren-
CyJNOSCI.

Poprzedni rok z perspektywy kolejnej de-
kady moze sie okazac przetomowy. Unia
Europejska podjeta wazne decyzje co do
Kierunku rozwoju. Miejmy nadzieje, ze
szybki rozwQj elektromobilnosci bedzie
kontynuowany w nastepnych latach.
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Transport juz w 2018 roku stat sie najwiek-
szym zrodtem emisji gazow cieplarnianych
w Unii Europejskiej. Szybka dekarboniza-
cja tego sektora jest koniecznym warun-
kKiem do osiggniecia celu obnizenia emisji
0 55% do 2030 rokul.

W 2021 roku Unia Europejska planuje wdro-
zenie szeregu zmian w zakresie rozwoju
elektromobilnosci. Planowane jest wdro-
zenie w zycie dyrektywy bateryjnej, ktora
wprowadza restrykcyjne standardy po-
zyskiwania surowcow do produkcji bate-
rit oraz ich recyklingu. Przewidywane jest
rozpoczecie prac nad wdrozeniem nowej
normy emisji spalin dla samochodow spa-
linowych - Euro 7. Dodatkowo odbedg sie
przeglady dwoch kluczowych dla rozwo-
ju elektromobilnosci dyrektyw: w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nych (AFID) oraz dyrektywy w sprawie
promowania ekologicznie czystych 1 ener-
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gooszczednych pojazddéw (CVD). Warto
takze pamietac, ze w sierpniu 2021 roku
mija termin transpozycji dyrektywy w spra-
wie promowania ekologicznie czystych
| energooszczednych pojazdow transportu
drogowego, ktora naktada cele w zakresie
udziatu w zamowieniach publicznych po-
Jjazdow nisko -1 zeroemisyjnych. Polska na
tle innych panstw cztonkowskich wypada
tu catkiem niezle, gdyz transpozycja za-
warta jest w projekcie nowelizacji ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych co oznacza, ze szanse na terminowg
transpozycje sg duze.
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Dyrektywa Bateryjna

Pierwsza dyrektywa bateryjna zostata
przyjeta w 2006 roku. Wéwczas problem
dotyczyt recyclingu jednorazowych bate-
rii oraz baterii do matych urzgdzen prze-
nosnych jak telefony komorkowe, czy
laptopy. Intencjg Komisji Europejskiej,
ktdra w grudniu 2020 roku przedstawita
propozycje rewizji dyrektywy jest wyzna-
czenie najwyzszych na swiecie standar-
dow dotyczacych pozyskiwania surowcow,
Z ktorych pochodzg baterie oraz recyklin-
gu zuzytych baterii, przede wszystkim tych
samochodowych. Obecnie nad projektem
pracuje Parlament Europejski oraz Rada
Europejska.

bAOr Polecamy raport naszej organiza-
cji partnerskiej] T&E na temat propozycji
Komisji Europejskiej w sprawie dyrektywy
bateryjnej
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https://www.transportenvironment.org/news/recycling-drastically-reduces-dependence-imported-electric-vehicle-battery-materials

Propozycja Komisji
Europejskiej zawiera
nastepujace cele

dla recyklingu baterii:
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Norma Euro 7

W ramach Europejskiego Zielonego tadu
Komisja Europejska zobowigzata sie do-
przedstawienia w 2021 r. propozycji bar-
dziej rygorystycznych norm emisji zanie-
czyszczen powietrza dla pojazdow z sil-
nikami spalinowymi. Najnowsze normy to
obowigzujgca od stycznia 2021 roku Euro
6 d dla lekkich pojazddw (samochody oso-
bowe i dostawcze) oraz Euro VI dla po-
jazdow ciezkich (ciezardwki, autobusy i au-
tokary).

Komisja Europejska planuje wdrozenie
kolejnej normy nazywanej roboczo Euro
7. Celem tej regulacji jest poprawa jako-
Sci powietrza, ale tez zagwarantowanie,
aby wartosci emisji, ktoére deklarujg pro-
ducenci byty przestrzegane podczas real-
nej eksploatacji, nie tylko w laboratorium.
W swoim przemowieniu na temat stanu
Unii z 16 wrzesnia 2020 r.
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Przewodniczgca Komisji Europejskiej Ur-
sula von der Leyen potwierdzita, ze projekt
legislacyjny dotyczgcy nowej normy emi-
sji Euro bedzie jedng z kluczowych inicja-
tyw, ktore zostang przedstawione w 2021
roku. Komisja planuje przedstawienie od-
powiednich regulacji w czwartym kwartale
tego roku.

Europejskie organizacje srodowiskowe,
w tym rowniez Fundacja Promocji Pojaz-
dow Elektrycznych, liczg na to, ze bedzie to
juz ostatnia norma Euro. Kolejne nie beds
juz potrzebne wraz z wprowadzeniem za-

Kazu sprzedazy/rejestracji samochodow
z silnikiem spalinowym.

Bardziej ambitna dyrektywa AFID

Dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktu-
ry paliw alternatywnych (AFID) jest jednym
z kluczowych elementow rozwoju elek-
tromobilnosci w Unii Europejskiej. Polska
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ustawa o elektromobilnosci to wtasnie
przeniesienie dyrektywy AFID na grunt
polskiego prawodawstwa. Przepisy w niegj
zawarte regulujg m.in. obowiazki panstw
cztonkowskich w zakresie rozwoju sieci
stacjl do tadowania samochodow elek-
trycznych.

Komisja Europejska zapowiedziata, ze pro-
pozycja nowe] dyrektywy zostanie zapre-
zentowana w drugiej potowie 2021 rokul.
Nowa dyrektywa bedzie okreslac cele
w zakresie infrastruktury do tadowania
do 2030 roku. Wedtug sieci organizacji
pozarzgdowych reprezentowanych przez
Transport & Environment liczba publicznie
dostepnych punktow do tadowania samo-
choddw powinna wynosi¢ 1 milion w 2024
| 3 miliony w 2029 roku. Okreslenie ambit-
nych celow w tym zakresie stanowitoby
mocny sygnat do konsumentow, ale tez do
producentdw samochodow, ze elektromo-
bilnosc¢ to przysztosc¢ transportu.
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Przy okazji nowelizacji dyrektywy AFID or-

ganizacje promujace ochrone srodowiska
| transport elektryczny bedg domagaty
sie skreslenia gazu ziemnego z listy paliw
objetych preferencyjnym traktowaniem.
Gaz ziemny to paliwo kopalne, ktore po-
dobnie do benzyny i diesla zanieczyszcza
powietrze | przyczynia sie do globalnego
ocieplenia - nie ma wiec uzasadnienia dla
traktowania go w preferencyjny sposob.

Podwyzszenie standardow emisji CO,
dla nowych samochodow

Pierwsza dyrektywa w sprawie promowa-
nia ekologicznie czystych i energoosz-
czednych pojazdow transportu drogo-
wego wyznaczajgca cele redukcji emis;ji
CO, z nowych pojazdow pochodzi z 2009
roku. Ostatnia rewizja zostata przegtoso-
wana przez Parlament | Rade UE w kwiet-
niu 2019 roku. Obecne przepisy wymagajg,
aby emisje CO, z nowych samochodow
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w 2030 roku byty 0 37,5% nizsze od celow
na 2021 rok (95 gram ze Sredniej dla wszyst-
kich sprzedanych samochododw przez da-
nego producenta). W przypadku nowych

samochodow dostawczych cel redukcji
wyniostby 31% do 2030 r. PoSrednie cele
redukcyjne na 2025 r., zgodnie z propozy-
cjg Komisji Europejskiej wyniostyby 15%.
Mimo iz proponowane cele nie sg zbyt am-
bitne, dane za 2020 rok wskazujg, ze udziat
pojazdow elektrycznych systematycz-
nie rosnie utrzymujgc wysoka dynamike
wzrostu. W 2020 flota pojazdow czysto
elektrycznych (BEV) i hybryd typu plug-in
(PHEV) Europie ulegta niemal podwojeniu,
a udziat w rynku nowych pojazdow zwiek-
szyt sie ponad dwukrotnie. Aby utrzymac
lub przyspieszyc¢ ten rozwoj konieczne
jest, aby Komisja podwyzszyta cele na
202512030 rok.
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Komisja Europejska przedstawi propo-

Zycje rewizji obecnych celow w czerwcu
2021 roku. Z pewnoscig podwyzszenie ce-
low spotka sie z poparciem Parlamentu
Europejskiego, ktory w obecnej kadencji
bardzo mocno opowiada sie za ambitny-
mi celami klimatycznymi. Ciekawa moze
by¢ natomiast reakcja panstw czton-
kowskich. CzescC z nich bardzo wyraznie
opowiada sie za szybka dekarbonizacja
transportu drogowego. Domaga sie nie tyl-
ko podwyzszenia obecnych norm, ale tez
wyznaczenia daty zakonczenia sprzeda-
zy samochodow z silnikiem spalinowym.
W marcu br. wspolny list otwarty do Komi-
sji Europejskiej, domagajacy sie ambitnych
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dziatan w tym zakresie, w tym wprowadze-
nia zakazu rejestracji pojazdow spalino-
wych juz od 2030 roku, skierowata grupa
9 panstw cztonkowskich: Austria, Belgia,
Dania, Grecja, Holandia, Malta, Irlandia,
Litwa i Luksemburg. Jednak jak pokazujg
dotychczasowe doswiadczenia, kluczo-
wa role w Radzie Europejskie] odegraja
Niemcy, ktorzy dotychczas bardzo zacho-
wawczo odnosili sie do podnoszenia po-
przeczki producentom pojazdow. Czy tak
bedzie i w tym przypadku ? Wyrazny kurs
na elektromobilnosc¢ grupy Volkswagen,
czyli najwiekszego producenta aut w Euro-
pie moze oznaczac, ze Niemcy przestang
wreszcie petniC role hamulcowego | popra
bardziej ambitng polityke redukcji emisji
Z pojazdow.

bAOr Wiecej informacji na temat planow
legislacyjnych Unii Europejskiej w zakre-
sie elektromobilnosci znajdg Panstwo na
stronach Parlamentu Europejskiego.
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&
e
X
—eo~o

Co dalej

2 ustawg
o elektro-
mobilnosci ?

S7

a: Jacek Mizak



Minety wtasnie trzy lata od wejscia w zycie
ustawy o elektromobilnosci i paliwach al-
ternatywnych, ktdra jako pierwsza wpro-
wadzita do krajowego porzadku prawnego
kwestie zwigzane z pojazdami elektryczny-
mi i infrastrukturg do ich tadowania. Usta-
we przygotowano | procedowano dosc
szybko, poniewaz bylismy jako Polska
juz spoznieni z implementacjg dyrektywy
w sprawie infrastruktury paliw alternatyw-
nych (tzw. dyrektywa AFID). Od poczatku
wielu ekspertow sygnalizowato ze ustawa,
choc¢ bardzo potrzebna, zawiera sporo luk,
a jej zapisy bedg wymagaty poprawy i do-
precyzowania. Po trzech latach, w trak-
cle ktorych dokonano jedynie niewielkich
modyfikacji jej zapisow, przyszedt czas na
duzg nowelizacje.

W listopadzie 2020 r. Ministerstwo Klima-
tu i Srodowiska skierowato do konsultac;ji
projekt nowelizacji ustawy, a w styczniu br.
odbyto sie spotkanie konsultacyjne, pod-
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czas ktorego omawiano zgtoszone uwagi.
Przez media przeszta juz fala szczegoto-
wych relacji i komentarzy opisujgca naj-
wazniejsze propozycje zawarte w projekcie
| zgtoszone w trakcie konsultacji uwagi,
dlatego warto pokusicC sie 0 szerszg reflek-
sje dlaczego nowelizacja ustawy o elek-
tromobilnosci jest potrzebna i na jakie

gtowne wyzwania powinna odpowiedziec.

A O
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Po pierwsze: podwyzszenie celu redukcyj-
nego UE do 55 % w roku 2030 oznacza, ze
emisje z sektora transportu drogowego
beda musiaty zostac obnizone. Transport
obecnie jest najwiekszym zrodtem emisji
CO, w Unii Europejskiej i najbardziej ,pro-
blemowym?”, czyli nie wykazujgcym do-
tychczas trendow spadkowych. Znaczgcy
spadek emisji w tym obszarze mozna 0sig-
gngc na dwa sposoby: poprzez drastyczne
zmniejszenie liczby pojazdow na drogach
(na co sie raczej nie zanosi) badz tez po-
przez znaczne zwiekszenie udziatu pojaz-
dow zeroemisyjnych, przede wszystkim
elektrycznych. Obecnie przygotowywane
polityki i regulacje europejskie zmierzajg
raczej w tym drugim kierunku.

Po drugie: jakosc powietrza w polskich mia-
stach nadal jest tragiczna. Mimo iz gtow-
nym zrodtem emisji zanieczyszczen na
tych obszarach pozostajg mate zrodta
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ogrzewania, to transport ma rowniez zna-
czacy udziat, zwtaszcza w zakresie tlen-
kdw azotu. Bez eliminacji z naszych ulic
stosunkowo niewielkiej liczby najbardziej

zatruwajacych powietrze pojazdoéw trudno
bedzie 0siggngc poprawe w tym zakresie.
Przyjrzyjmy sie zatem jak wyglgdajg pro-
pozycje zawarte w nowelizacji na tle tych
dwoch gtownych wyzwan.

Niestety nie przynoszg one znaczacych
zmian jesli chodzi o stworzenie warun-
kow, w ktorych decyzja o zakupie elektry-
ka bytaby dla potencjalnego uzytkownika
tatwiejsza. I nie chodzi tu o doptaty do
zakupu, ale o stworzenie systemu podat-
kowego promujgcego uzytkowanie nisko
- 1 zeroemisyjnych pojazdow. Nadal brak
zapowiadanych juz w 2017 roku instrumen-
tow podatkowych promujgcych pojazdy
zeroemisyjne. Nie podjeto dziatan na rzecz
stworzenia ram prawnych do zastosowa-
nia obnizonej stawki VAT na takie pojazdy,
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nie przedtozono propozycji wprowadze-

nia przy rejestracji optaty uzaleznionej od
wielkosci emisji szkodliwych zwigzkow,
cen | wieku samochodu. W nowelizacji
pojawia sie co prawda propozycja nie-
wielkiego obnizenia maksymalnej kwoty
amortyzacjl dla pojazdow z silnikiem spa-
linowym, ale proponowana data wejscia
w zycie tej propozycji to.... 2025 rok. Bio-
rac pod uwage wypowiedzi przedstawiciell
MKiS podczas spotkania konsultacyjne-
go, w te] materii raczej nic sie nie zmieni.
Co to oznacza ? Na kolejnych kilka lat po-
zostaniemy jednym z nielicznych krajow
europejskich, gdzie posiadanie wysoko-
emisyjnego pojazdu spalinowego nie wigze
sie z koniecznoscig ponoszenia wyzszych
kosztow eksploatacyjnych w porownaniu
do pojazddéw zeroemisyjnych. Bez wpro-
wadzenia reformy podatkowej w sektorze
transportu trudno oczekiwac przyspiesze-
nia elektryfikacji floty pojazdow, zwtaszcza
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w przypadku flot firmowych. To wtasnie za-
kupy firmowe stanowig ok. 75% rynku no-
wych pojazddw w Polsce | to tam powinien
przyspieszycC proces elektryfikacji. Z pew-
Noscig propozycje zawarte w projekcie no-
welizacji ustawy tego procesu znaczaco

nie przyspiesza.
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Niezbyt optymistycznie wyglgda tez per-
spektywa rozwoju infrastruktury tado-
wania. Niezrozumiata decyzja o objeciu
nadzorem Urzedu Dozoru Technicznego
(i kosztownymi badaniami dopuszczajacy-
mi) wszystkich publicznych punktéw tado-
wania, nhawet tych o niewielkie] mocy, jest
nadal zaciekle broniona przez administra-
cje. Nie znajdujg zrozumienia argumenty,
ze trudno znalezC podobne rozwigzania
w krajach o duzo lepszym stopniu rozwo-
ju infrastruktury tadowania, gdzie mimo
braku takiego nadzoru i badan dopuszcza-
jacych nie notuje sie zdarzen niebezpiecz-
nych dla uzytkownikdw. MKiS wraz z UDT
nie ufajg instalatorom, a za swoje obowigz-
kowe ustugi UDT kaze stono ptacic. Jest
to zdumiewajgce zwtaszcza w sytuacji,
gdy z uwagi na niewielka liczbe pojazdow
elektrycznych sesji tadowania jest na ra-
zie niewiele | kazda ztotowka dodatkowych
kosztow operacyjnych zmniejsza mozliwo-
Sci wypracowania jakiegokolwiek mode-
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lu biznesowego. Niestety wyglada na to,
ze bedzie jeszcze gorze] - dojdzie jeszcze
jedna stata optata miesieczna za nadanie
specjalnego numeru identyfikacyjnego dla
kazdego punktu tadowania. Nikt nie jest
w stanie wyttumaczyc¢ dlaczego operatorzy
majg finansowac funkcjonowanie systemu
ewidencyjnego, skoro jest to ustawowy
obowiazek Urzedu Dozoru Technicznego,
ktory na ten cel powinien otrzymac odpo-
wiednie srodki finansowe z budzetu pan-
stwa. Matym sSwiatetkiem w tunelu jest
natomiast propozycja utatwien instalacji
punktow tadowania w budynkach wielo-
rodzinnych - montaz prywatnej tadowarki
przy swoim miejscu parkingowym stanie
sie zdecydowanie prostszy | niezalezny
od zgody zarzadu spotdzielni czy czton-
kow wspolnoty. Jednak propozycja obcia-
zenia wnioskodawcy kosztami ekspertyzy
Instalacji elektrycznej catego budynku juz
nie jest taka przyjazna, zwtaszcza jesli mo-
wimy o duzych blokach z setkag lub wie-
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cej lokall mieszkalnych. Nadal jednak nie
wiadomo jak ma sie rozwijac rynek infra-
struktury tadowania. Obecny mechanizm
Interwencyjny, naktadajgcy obowigzek bu-
dowy punktow tadowania na operatorow
sieci dystrybucyjnej wtasnie sie konczy.

W nowelizacji nie proponuje sie kolejnych
wigzgcych celdow w zakresie liczby punk-
tow tadowania. Jesli rozw9j infrastruktu-
ry pozostawimy w catosci mechanizmom
rynkowym, bedzie ona powstawac zbyt

o,
@ il
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wolno, a lokalizacja punktow nie zawsze
bedzie odpowiadac rzeczywistym po-
trzebom. Moze jednak warto wzigc przy-
ktad chocCby od naszych potudniowych
sgsiadow, gdzie na samym poczgtku roz-
planowano lokalizacje sieci szkieleto-
wej szybkich tadowarek wzdtuz gtownych
korytarzy transportowych ? Dzieki temu
jadgc elektrykiem przez Czechy nie spo-
tkamy sie z taka sytuacjg jak u nas, gdzie
przez ponad 150 km trasy autostradg lub
ekspresowkag nie spotkamy zadnej szyb-
kiej stacji tadowania.

Problem drugi, czyli polepszenie jakosSci
powietrza w miastach. Tu liczyliSmy na
duze | progresywne zmiany w przepisach
dotyczgcych stref czystego transpor-
tu, ktore dotychczas byty zte | catkowicie
dysfunkcjonalne. Niestety, zamiast wyko-
rzystania przyktadow dobrze funkcjonujg-
cych w innych miastach europejskich stref
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niskiej emisji z transportu, skutecznie, ale
stopniowo eliminujgcych z ruchu najbar-
dziej zanieczyszczajgce pojazdy, otrzymali-
Smy propozycje.... zwolnienia ze wszelkich
obostrzen pojazddw wyposazonych w in-
stalacje LPG oraz odroczenie obowigzku
ustanowienia stref czystego transportu az
do roku 2030. Na szczescie oba te pomy-
sty zawarte w projekcie nowelizacji zostaty
mocno skrytykowane i ministerstwo zade-
klarowato ich wykreslenie. Nadal jednak
zauwazalny jest trudny do wyttumaczenia
opor przed zmiang podejscia do kwestii
stref czystego transportu. Powinny one
byC narzedziem wymuszajgcym eliminacje
najbardziej emisyjnych pojazdow, czyli sta-
rych samochodow z silnikiem diesla. Ale ta
zmiana musi nastepowac stopniowo, bycC
roztozona w czasie umozliwiajgcym dosto-
sowanie sie do zmieniajgcych sie kryte-
riow. Stopniowe podnoszenie poprzeczki
w zakresie klasy emisyjnej pojazdu moga-
cego poruszac sie w obrebie strefy zdato

68

Co dalej z ustawq o elektromobilnosci




Z powodzeniem egzamin w wielu europej-
skich miastach. U nas nadal na site pro-
buje sie wymysli¢ autorskie rozwigzania,
ktore jak pokazaty minione trzy lata, nie
sprawdzity sie. Wytgczenie mieszkancow
Z ograniczen obowigzujgcych w strefach
czy utrzymanie statego wytgczenia dla po-
jazdow napedzanych gazem ziemnym to
nie sg dobre pomysty. Mam jednak nadzie-
je, ze zaproponowane w trakcie konsulta-
cji pomysty, m.in. w zakresie ustanowienia
krajowej klasyfikacji stref czystej emisii,
wprowadzenia obowigzku tworzenia stref
w przypadku powtarzajgcych sie przekro-
czen norm stezenia takich zanieczyszczen
jak tlenki azotu, tlenki siarki czy czastki
state znajdg zrozumienie u projektodaw-
cow. W przeciwnym wypadku strefy czy-
stego transportu nadal pozostang tylko na
papierze, a miasta beda ,dusiC sie” w co-
raz wiekszym smogul.
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Musimy jednak pamietac, ze obecna no-
welizacja ustawy to tylko okres przejscio-
wy. W zwigzku z przyjeciem nowego celu
redukcyjnego do roku 2030 czekajg na po-
wazne zmiany przepisow europejskich do-
tyczacych transportu, w tym dyrektywy ws.
infrastruktury paliw alternatywnych (AFID),
gdzie czekajg nas nowe, duzo bardziej am-
bitne wyzwania wymagajgce rewizji kra-
jowych ram polityki infrastruktury paliw
alternatywnych oraz planu rozwoju elek-
tromobilnosci, a takze ustalenie nowych,
duzo bardziej ambitnych celdw wskazni-
kowych w zakresie rozwoju infrastruktu-
ry 1 rozwoju floty pojazdow elektrycznych
na lata 20251 2030. Dekarbonizacja trans-
portu drogowego jest juz w Europie prze-

sgdzona. Jezeli nie zdecydujemy sie na
bardziej zdecydowane dziatania w zakre-
sie elektryfikacji, odrobienie juz sporego,
dystansu do innych panstw cztonkow-
skich moze byc bardzo trudne. Noweliza-
cja ustawy o elektromobilnosci powinna
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dac juz teraz wyrazny sygnat, w jakim Kie-
runku 1 w jakim tempie ma zmierzac pol-
ska elektromobilnosc¢. Propozycja zmian
przedtozona przez ministerstwo klimatu
| Srodowiska niestety nie daje odpowiedzi
na te pytania. Projekt nowelizacji nie ulegt
wiekszym zmianom po konsultacjach pu-
blicznych, w ramach ktorych strona spo-
teczna przedstawita wiele sensownych
| uzasadnionych propozycji. Po raz kolejny
okazato sie, ze dialog ze strong rzgdowa
jest raczej jednostronny. Ostatnia szansa
na wprowadzenie tak potrzebnych zmian
w projekcie to etap prac w Parlamen-
cie. Trzymajcie kciuki aby nam sie udato
przekonac¢ postow |1 senatorow do wpro-
wadzenia przynajmniej kKilku kluczowych
zmian, w tym dotyczacych stref czystego
transportu.
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Grupa PSA po fuzji z Oplem buduje swoje
pojazdy na wspolnych platformach, row-
niez elektrycznych. Przyktadem jest wta-
snie najnowsza generacja Corsy, ktora jest
w praktyce bratem blizniakiem Peugeota
208. Elektryczng 208-ke testowalismy la-
tem. Teraz nadarzyta sie okazja aby spraw-
dzic, jak w sezonie zimowym sprawdza sie
brat, a wtasciwie siostra blizniaczka czyli
elektryczna Corsa.

Do naszych testow trafita wersja Elegan-
ce, czyli dosc dobrze wyposazona, ale bez
sportowych akcentow zarezerwowanych
dla topowej wersji GS Line. W porowna-
niu do 208-ki Peugeota Corsa jest bardziej
konserwatywnym modelem, przeznaczo-
nym dla kogos, kto bardziej ceni funkcjo-
nalnosc¢, niz ekstrawagancki wyglad. Nie
oznacza to, ze Corsa jest brzydka. Linia
nadwozia jest nowoczesna | atrakcyjna,
choC¢ mniej wysublimowana jak w Peuge-
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ocie. Zarowno silnik elektryczny (136KM)
jak tez bateria trakcyjna (50kWh) sg takie
same jak w bliZzniaczym Peugeocie e208.

Wnetrze jest przyjemne i ergonomicznie
zaplanowane, bez zbednych fajerwerkow.
Wszystkie regulacje i1 przetaczniki roz-
mieszczone sg intuicyjnie, tatwo je odna-
lez¢ siadajgc po raz pierwszy za kierownica.
Pierwsza rdznica jaka sie rzuca w oczy,
w porownaniu do Peugeota, to zupetnie
Inny zestaw wskaznikow dla kierowcy. Nie
znajdziemy tu futurystycznych zegarow
w 3D, ale zwykty prostokatny ekran LCD.
Z pewnoscig jest mniej efektowny, ale bar-
dzo dobrze spetnia swojg role - wszyst-
Kie potrzebne informacje sg wyswietlane
na ekranie. Do dyspozycji jest takze spo-
rej wielkosci dotykowy ekran na konsoli
srodkowej, skgd mozemy zarzgdzacC mul-
timediami, klimatyzacjg i innymi funkcjami
pojazdu. Obstuga ekranu jest prosta i intu-
Icyjna — a takie rozwigzania bardzo lubie.
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Wnetrze jest nieco ciasne - ale to normal-
ne w samochodzie segmentu B. Mam jed-
nak wrazenie, ze jest odrobine wiecej
wolnej przestrzeni niz w Peugeocie. Fo-

tele sg wygodne i posiadajg petng regula-
cje - kazdy znajdzie ustawienia optymalne
dla siebie (no, moze za wyjgtkiem bardzo
wysokich oséb). Miejsca na nogi na tylne;
kanapie jest niewiele, podobnie jak nad
gtowami nieco wyzszych pasazerow - ale
mamy do czynienia z matym hatchbackiem
| tutaj cudow nie bedzie. Jakos¢ wykoncze-
nia jest zadowalajgca, nic nie trzeszczy, nie
puka, elementy sg dobrze spasowane.

Nasz test przypadt na okres swigteczny.
Nie byto wowczas tak siarczystych mrozow
jak w potowie stycznia, ale temperatura
oscylowata wokot zera. Warunki byty wiec
zdecydowanie inne niz podczas letniego
testu Peugeota. Jak takie warunki prze-
ktadajg sie na uzytkowanie i zasiegi ? Nie-
stety bardzo wyraznie. Latem po petnym
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natadowaniu baterii na wyswietlaczu 208-
Ki wyswietlat sie zasieg 320 - 335 km i byt
to zasieg absolutnie realny. Corse odebra-
lismy rowniez z petnym akumulatorem -
ale na wyswietlaczu pokazat sie zasieg...
170km. Tak, zasieg elektryka w niskich tem-
peraturach jest sporo nizszy i ten fakt nale-
zy uwzgledni€ decydujac sie na jego zakup.

Zapotrzebowanie na energie oCczywi-
scie mozna ograniczyc. Wybierajgc jeden
z dostepnych trybow jazdy (eco, normal,
sport) decydujemy, jakg maksymalng moc
osigga silnik elektryczny. W trybie eco do
dyspozycji mamy 80KM, co zupetnie wy-
starcza do dynamicznej jazdy. W trybie
normal silnik dysponuje juz mocg 110KM,
a w trybie sport, zapewniajgcym imponu-
jgcg dynamike, generuje petne dostep-
ne 136KM. W trakcie testow uzywalismy
wszystkich trzech trybdw dla sprawdzenia,
jak taki wybor wptywa na zuzycie energii.
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Okazato sie, ze najwiekszy wptyw na zu-
zycie energii ma jednak temperatura ze-
wnetrzna. Nawet w trybie eco osiggniecie
wyniku 15kWh/100km okazato sie niewy-
konalne, Corsa , potykata” sSrednio 18-22
kWh/100km przy bardzo spokojnej jez-
dzie. W trybie normal zuzycie rosto do 22-
28 kWh/100km, a korzystanie z trybu sport
oznaczato dojscie do 30kWh. Brat blizniak,
czyli Peugeot 208, latem zadowalat sie
maks. 20kWh/100km w trybie sport przy

dynamicznej jezdzie.
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Podczas jazdy miejskiej zuzycie energii
mozna nieco ograniczy¢ wtgczajac tryb
odzysku energii. Dziata on bardzo tagodnie
ale efektywnie, jesli przyzwyczaimy sie do
nieco innej dynamiki samochodu po zdje-
ciu nogi z pedatu przyspieszenia, uzycie
pedatu hamulca mozna w praktyce ogra-
niczy¢ do sytuacji awaryjnych.

Na pozytywng ocene zastuguje zawiesze-
nie, ktore jest bardziej] komfortowe niz
w Peugeocie €208 GT. Pokonywanie drob-
nych nierdwnosci odbywa sie praktycznie
niezauwazalnie, a nadwozie nie przechyla
sie zbyt mocno nawet na ostrych zakre-
tach. Uktad kierowniczy jest precyzyjny,
a wspomaganie dziata tagodnie. Komfort
prowadzenia wspomagajg uktady asy-
stenta pasa ruchu (przydaje sie na dtugich
trasach po autostradzie) i sygnalizacje
obiektdw w martwym polu lusterek. Sys-
tem awaryjnego hamowania jest natomiast
bardzo pomocny podczas jazdy z niewiel-
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Kimi predkosciami po osiedlowych ulicz-
kach, gdzie czesto przed maskg pojawiajg
sie nieoczekiwanie piesi, rowerzysci czy
osoby na hulajnogach.

Podsumowujgc: eCorsa to bardzo prak-
tyczny samochod przeznaczony do jazdy
miejskiej | podmiejskiej. Duza bateria za-
pewnia przyzwoity zasieg nawet przy ni-
skich temperaturach zewnetrznych. Jesli
dziennie pokonujemy 30-40 km, Corse
musimy tadowac co 3-4 dni. Latem wy-
starczy podtadowac raz w tygodniu. Warto
takze podkresli¢ absolutny brak proble-
mow z tadowaniem - elektryczna Corsa to
plerwszy testowany przeze mnie elektryk,
ktory ANI RAZU nie odmowit przyjecia pra-
du z gniazdka czy tadowarki. tadowanie
rozpoczynato sie zawsze bezproblemowo
| za plerwszym razem po podtgczeniu ka-
bla. Na poktadzie mamy fabryczng tado-
warke AC o mocy 7,4kW. Mozliwe jest tez
szybkie tadowanie na stacjach DC z moca
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az do 100kW. Dzieki temu podtadowanie
akumulatora do 80% w trasie zajmie nam
jedynie ok. 25 min - idealnie aby rozpro-
stowac nogi i napic sie kawy.

Najwiekszg wadg elektrycznej Corsy jest
oczywiscie jej.... cena. Katalogowa cena
testowanej wersji Elegance zaczyna sie
od niemal 138 tys. ztotych, a topowa wer-
sja GS Line od 140 tys. ztotych. Najtansza
dostepna wersja Edition to wydatek rze-
du 132 tys. ztotych. To nadal zbyt wysoka
cena za miejski kompakt z segmentu B.
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