Napedzamy Polska Przysztosé

Wyzwania i szanse
elektryfikacji ciezkiego
transportu drogowego
w Polsce

Analiza, wnioski, rekomendacje

Fundacja Promog;ji
,D_ L] (), Pojazdow Elektrycznych

Warszawa, kwiecien 2023



Autorzy opracowania:

Deloitte.

Deloitte Polska

Deloitte Polska jest jedna z wiodacych firm doradczych w kraju, $wiadczaca ustugi
profesjonalne w obszarach: audytu, doradztwa podatkowego, konsultingu, zarzadzania
ryzykiem, doradztwa finansowego oraz prawnego za posrednictwem ponad 4600
profesjonalistow z Polski i zagranicy.

Wiecej informacji o Deloitte Polska: www.deloitte.com/pl/onas

Otoczenie regulacyjne przeglad instrumentow wsparcia:

Instytut Reform

Karolina Marszat, Aneta Stefanczyk, Aleksander Sniegocki

Instytut Reform to niezalezny think tank, ktéry wspiera ciggte doskonalenie procesu
formutowania, wdrazania, monitorowania i oceny polityk publicznych w Polsce, Europie
i na $wiecie. Jednym z kluczowych obszaréw dziatania Instytutu jest wsparcie transformacji
energetycznej oraz ochrony klimatu.

Wiecej informacji o Instytucie Reform: https://ireform.eu/

Sfinansowano ze $rodkow Europejskiej Fundacji Klimatycznej


http://www.deloitte.com/pl/onas
https://ireform.eu/

Spis tresci

Kluczowe wnioski i rekomendacje

Transport w gospodarce

Infrastruktura

Wyzwania dla Polski

Rola transportu drogowego

Bariery rozwoju rynku
Struktura rynku

Flota: wiek

Flota: klasy tonazowe

Rodzaj napedu

Dokumenty strategiczne

4

Rozdziat 1. Znaczenie dekarbonizacji transportu drogowego 10
Potrzeba zeroemisyjnego transportu 10
Cele klimatyczne a transport ciezarowy 10

1

Transformacja sektora transportu ciezkiego: wyzwania 15
Technologia bateryjna: dojrzata alternatywa dla silnikow spalinowych 16

21

24

Podsumowanie i wnioski dla branzy pojazdéw zeroemisyjnych 25
Rozdziat 2. Analiza rynku oraz struktury flot pojazdow ciezarowych w Polsce na tle Europejskiego Obszaru Gospodarczego 26
Specyfika branzy transportu drogowego w Polsce 26

27

29

30

Popyt na transport drogowy w UE 31
Popyt na transport drogowy obstugiwany przez polskie przedsiebiorstwa 33

35

36

38

Biezace wyzwania i prognozy rozwoju rynku 39
Podsumowanie i wnioski dla branzy pojazdéw zeroemisyjnych 40
Rozdziat 3. Otoczenie regulacyjne i przeglad instrumentow wsparcia 41
Otoczenie regulacyjne na poziomie Unii Europejskiej 41

41

Kluczowe regulacje przekrojowe obejmujace transport 41
Regulacje wprost dotyczace zeroemisyjnych pojazdéw ciezkich A4
Dodatkowe bodzce podwyzszajace koszty posiadania i uzytkowania samochodow opartych na paliwach konwencjonalnych (w tym ciezarowych] 48

50

Kontekst Taksonomii UE

0 =

:




Potencjalne instrumenty wsparcia na poziomie krajowym 50

Naktad inwestycyjny 50
Koszty uzytkowania 51
Infrastruktura tadowania 52
Wsparcie wymiany na pojazdy zeroemisyjne 53
Dedykowane wsparcie dla wtascicieli matych flot 53
Inne instrumenty 53
Studia przypadku — zestaw rozwigzan i instrumentéw wsparcia wykorzystywanych w trzech krajach EOG o wysokim stopniu rozwoju zeroemisyjnego transportu CieZarowego..........co..c... 53
Niemcy 55
Francja 56
Holandia 58
Podsumowanie i wnioski dla branzy pojazdéw zeroemisyjnych 61

Rozdziat 4. Analiza catkowitych kosztéw posiadania pojazdéw ciezarowych (TCO) dla wybranych klas tonazowych

i dziennego przebiegu w zaleznosci od technologii napedowej z projekcja na rok 2030 oraz 2040 64
Podsumowanie i wnioski dla branzy pojazdéw zeroemisyjnych 67
Rozdziat 5. Podsumowanie 68
Cykl uzytkowania pojazdu ciezarowego i perspektywa uzytkownikow 68
Cykl uzytkowania ciezaréwki 68
Potencjalne instrumenty wsparcia w cyklu uzytkowania 69
Policy toolbox 70
Rozni uzytkownicy to rézne potrzeby 70
Kryteria oceny instrumentéw 70
Toolbox 71
Wptyw na TCO 75
Finansowanie 76
Znaczenie wiasciwego doboru instrumentow wsparcia 77
Bibliografia 79

?
)




Kluczowe wnioski i rekomendacje

Celem tego raportu jest przedstawienie perspektywy elektryfikacji ciezkiego transportu
drogowego wraz z identyfikacjg dostepnych narzedzi wsparcia rozwoju rynku zeroemisyjnych
pojazdow ciezarowych, z uwzglednieniem specyfiki tego sektora w Polsce. Sektor transportu
w Unii Europejskiej (UE) czekajg powazne zmiany zwigzane z realizowana polityka klimatyczna.
Oznacza to transformacje systemu transportu — réwniez transportu ciezarowego — w kierunku
rozwigzan zeroemisyjnych, co ma rowniez coraz wieksze uzasadnienie ekonomiczne.
Przemiany te sg nieuniknione, jednak ich efektywne wsparcie moze sprawic, ze transformacja
przebiegnie szybciej i pozwoli zdobyc¢/utrzymac przewage konkurencyjna firmom trans-
portowym, ktore jej sprawniej i szybciej dokonaja. Jest to szczegdlnie wazne dla polskiego
sektora transportu, gdyz stanowi on wazng cze$¢ naszej gospodarki. Wsparcie jego rozwoju
jest potrzebne, aby mogt utrzymac konkurencyjnosc i obecna silng pozycje na rynkach
UE. Opodznienie elektryfikacji moze skutkowac stratg pozycji na kluczowych rynkach na
rzecz konkurencji i kryzysem branzy.

Efektywne wsparcie transformacji branzy transportu cigzarowego jest istotne dla Polski.
Transport ciezarowy jest znaczacym emitentem gazow cieplarnianych. Jednak w przeci-
wienstwie do np. transportu osobowego, przed pandemig COVID-19 poziom emisji branzy
rost rowniez w krajach najlepiej rozwinietych. W celu osiggniecia celow Porozumienia
Paryskiego, obnizenie emisji tej branzy jest kluczowe. Dziatania w tym kierunku podejmuje
Unia Europejska poprzez kolejne inicjatywy legislacyjne w ramach pakietu Fit for 55, ale
rowniez inne gospodarki np. Stany Zjednoczone w ramach Inflation Reduction Act.
Elektryfikacja branzy ma tez coraz wieksze uzasadnienie ekonomiczne: postep technologiczny
skutkuje tym, ze sg juz dostepne ciezaroéwki zeroemisyjne zdolne zastapi¢ pojazdy spalinowe
na wiekszosci tras, a catkowity koszt posiadania ciezarowek zeroemisyjnych w przeciggu
najblizszych 10 lat powinien sta¢ sie istotnie nizszy niz dla spalinowych. Przeksztatcenia
w tej branzy sa wazne z perspektywy Polski, gdyz transport i magazynowanie stanowia
jeden z gtownych sektorow polskiej gospodarki. W ramach niego za najwiekszg czes¢
wartosci wytworzonej i najwigksze zatrudnienie odpowiada wtasnie towarowy transport
drogowy. Jednocze$nie wydaje sie, ze stan ten powinien utrzymac sie w najblizszych
dekadach, pomimo konkurencji m.in. kolei w ramach transportu intermodalnego.

Cho¢ niepewnosé co do doktadnego kierunku rozwoju rynku pozostaje duza, jestesmy
w stanie wskazac gtéwne trendy technologiczne warunkujace przyszte zmiany. W szcze-
golnosci dynamiczny rozwoj baterii trakcyjnych, ktory wynika przede wszystkim z potrzeb
rynku pojazdéw osobowych, skutkuje stopniowym zblizeniem cen ciezarowek bateryjnych
do spalinowych. W zwigzku z tym wydaje sie, ze naped bateryjny powinien stanowi¢
podstawe rozwoju rynku pojazdow zeroemisyjnych w najblizszych latach. W dalszej
perspektywie technologig potencjalnie uzupetniajaca rynek ciezarowek zeroemisyjnych
w niszach rynkowych, gdzie technologia bateryjna nie bedzie mogta zosta¢ zastosowana,
sg pojazdy wykorzystujace wodorowe ogniwo paliwowe. Obecnie w coraz wiekszym
stopniu gtéwna barierg rozwoju rynku przestaje by¢ dostepnos¢ technologii i pojazdow,
a w coraz wiekszym stopniu brak infrastruktury. Kwestie rozwoju ogolnodostepnej infrastruktury
tadowania ma zaadresowac unijne rozporzadzenie AFIR, naktadajace na panstwa cztonkowskie
konkretne zobowigzania rozbudowy sieci tadowania i tankowania wodoru wzdtuz korytarzy
transportowych w ramach sieci TEN-T, jednak zdaniem producentéw pojazdow ustalone
cele sa niewystarczajace. Polska powinna rozwazy¢ mozliwos¢ podjecia bardziej ambitnych
dziatan nastawionych na rozwdj infrastruktury tadowania. Jednoczesnie jednak, z powodu
struktury miksu energetycznego opartego nadal w przewazajacej czesci na weglu, pojazdy
elektryczne w Polsce nie beda realnie zeroemisyjne w najblizszych latach, o ile nie beda
zasilane energig z dedykowanych instalacji OZE. Zeby rzeczywiscie zapewni¢ zeroemisyjnoéé
transportu niezbedny jest wzrost inwestycji w produkcje energii elektrycznej z odnawialnych
lub nieemisyjnych zrédet w Polsce. Obecny miks energetyczny nie powinien jednak stanowi¢
bariery dla elektryfikacji pojazdow ciezarowych w Polsce — juz teraz wzrost udziatu pojazdow
zeroemisyjnych ograniczytby znaczaco cze$¢ emisji .in.. tlenkdw azotu, przyczyniajac sie
tym samym do poprawy jakos$ci powietrza.

Przeksztatcenie polskiej branzy transportu drogowego jest istotne nie tylko z perspektywy
Polski, ale rowniez catej Unii Europejskiej. Przewoznicy polscy wyspecjalizowali sie w obstudze
przewozéw miedzynarodowych. Obejmuje ona nie tylko handiedzynarodowegoy Polski,
ale rowniez przewozy kabotazowe na gtéwnych trasach wewnatrz Unii Europejskiej. Przyktadowo
polskie firmy realizujg ponad 1/3 tonokilometréw w transporcie miedzy Francja a Niemcami.
Przektada sie to na wysoki popyt na ich ustugi przez podmioty zagraniczne, co skutkuje ich
wiodaca rolag na rynku kabotazu w Unii. Jednoczes$nie jednak ponad 30% kilometrazu i prawie



80% tonazu obstugiwanego przez polskie firmy przypada na przewozy wewnatrz Polski.
Oznacza to, ze cho¢ trendy zagraniczne powinny wspomaoc elektryfikacje naszej branzy,
samej Polsce powinno zaleze¢ na wsparciu procesu elektryfikacji rowniez na trasach krajowych
i regionalnych. Jednoczesnie z perspektywy pozostatych panstw unijnych wsparcie Polski
w tym procesie bytoby korzystne dla realizacji ich celow klimatycznych. Oznacza to rowniez
, ze opoznienie wdrazania elektryfikacji branzy przez Polske moze skutkowac utrata pozycji
polskich na kluczowych rynkach na rzecz konkurencji i kryzysem branzy.

Cho¢ branza ma obecnie wysokie potrzeby inwestycji, ich poziom jest ogranicz.in.m.in.
w wyniku struktury rynku. Transport drogowy opiera sie na mikroprzedsiebiorstwach
i jest mocno pracochtonny. Skutkuje to wzglednie niskim poziomem inwestycji w poréwnaniu
do wartosci branzy. Jednoczesnie potrzeby inwestycyjne rynku sa duze. Przejazdy wykonywane
sq przez polskich przewoznikow $rednio istotnie starszymi pojazdami. Do tego tempo
wymiany floty na nowe pojazdy po pandemii COVID-19 jest w poréwnaniu do $redniej
unijnej wzglednie wolne. Cze$ciowo jest to rownowazone importem uzywanych pojazdow
z zagranicy. Polska charakteryzuje sie wysokim potencjatem elektryfikacji floty. Cho¢ rynek
zdominowany jest przez pojazdy najciezsze (ponad 30 t dopuszczalnej masy), pojazdy
3,5-10 t odgrywaja w Polsce wciaz istotng role. Powinno to sprzyjac elektryfikacji transportu,
gdyz ze wzgledu na krétsze trasy, a co za tym idzie brak potrzeby tgdowania na pokonywanej
dziennie trasie sq one obecnie najtatwiejsze technologicznie do zastgpienia. Dodatkowo
wysoki udziat starszych pojazdéw niekoniecznie jest negatywna cecha: sg one tatwiejsze
do retrofittingu, czyli konwersji pojazdow z silnikiem diesla na pojazdy bateryjne. Jednoczes$nie
pomimo serii silnych negatywnych szokéw dla rynku, prognozy rozwoju rynku transportu
towarowego drogowego s3 ha najblizsze lata pozytywne. Jednakze wzrost kosztow
i potencjalne koszty operacyjne przy konsolidacji rynku przy wzglednie wysokich stopach
procentowych moga w najblizszych latach skutkowac brakiem srodkéw w przedsiebiorstwach
na zakup pojazdow zeroemisyjnych.

Otoczenie regulacyjne UE przewiduje szereg rozwigzan wspierajacych dekarbonizacje
transportu. Jego wptyw na rozwoj zeroemisyjnego transportu ciezarowego mozna postrzegac
dwuwymiarowo. Po pierwsze, cele energetyczno-klimatyczne obowigzujace panstwa
cztonkowskie stanowig dla nich bodziec do wprowadzenia krajowych instrumentéw na-
stawionych na redukcje emisji gazow cieplarnianych oraz wzrost udziatu OZE w miksie
energetycznym. Jest to realizowane m.in. poprzez cele redukcji emisji CO2 dla sektorow
non-ETS, cele sektorowe dla transportu oraz normy jakosci powietrza. Po drugie, unijne
regulacje wprost poprawiaja konkurencyjnos$¢ zeroemisyjnych napedéw wzgledem
spalinowych. Jest to realizowane zarowno poprzez wzrost kosztow obstugi pojazdow

spalinowych np. wprowadzenie unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji CO2
dla sektora transportu drogowego, poprzez poprawe konkurencyjnosci pojazdow zero-
emisyjnych np. wymaog rozwoju infrastruktury tadowania czy obowigzkowy udziat zeroemisyjnych
pojazdéw w zamowieniach publicznych; badz poprzez jednoczesne dziatanie w obu
kierunkach np. Eurowinieta réznicujaca optaty za uzytkowanie infrastruktury w zaleznosci
od emisyjnosci. W polskich dokumentach strategicznych obecnie brakuje zapisow bez-
posrednio odnoszacych sie do rozwoju zeroemisyjnych pojazdow ciezarowych. Niemniegj
jednak, zaostrzone normy emisji oraz wsparcie rozwoju zeroemisyjnych ciezaréwek wpisuje
sie w szersze ramy krajowych dokumentow strategicznych takich jak Strategia na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.) czy Plan Rozwoju
Elektromobilnosci w Polsce.

Uzupetnieniem polityki dekarbonizacyjnej UE powinien by¢ szereg instrumentéw wdrazanych
na poziomie krajowym. Pomimo, ze rozwoj zeroemisyjnego transportu ciezkiego stanowi
wzglednie nowy obszar regulacyjny, szereg europejskich panstw juz wdrozyto polityki
w tym zakresie. Wérod krajow europejskich, w ktérych do lutego 2023 r. nastapit wyrazny
wzrost liczby elektrycznych pojazdéw ciezarowych, wszystkie wdrozyty kompleksowe
polityki wsparcia, stosujac instrumenty z co najmniej dwoch sposrod pieciu kategorii:
dotacje na zakup pojazdu, ulgi podatkowe, dotacje na inwestycje w stacje tadowania,
strategie rozwoju infrastruktury, utatwienia w uzytkowaniu. Oprocz tego instrumentem
wsparcia moga byc¢ réowniez zielone zamoéwienia publiczne oraz wprowadzanie ograniczen
W poruszaniu sie po obszarach miast i / lub strefach czystego transportu. Do$wiadczenia
innych krajow wskazuja, ze kompleksowa polityka rozwoju i wsparcia transportu zero-
emisyjnego moze by¢ skuteczna.

Uwzgledniajac powyzsze czynniki mozna wskaza¢ instrumenty, ktére mozna wykorzystaé
do wsparcia rozwoju rynku pojazdéw zeroemisyjnych. Narzedziem o najwigekszym poten-
cjalnym wptywie na konkurencyjnos$¢ pojazdow zeroemisyjnych jest bezposrednie dofi-
nansowanie ich zakupu, jednak koszt tego instrumentu jest wysoki i jego wykorzystanie
powinno by¢ ograniczone wytacznie do pierwszego okresu transformacji sektora.
W szczegolnosci dotyczy to elektrycznych pojazdow elektrycznych o srednim tonazu
(kategoria N2J, ktorych koszt uzytkowania juz obecnie zbliza sie do kosztu uzytkowania
pojazdoéw spalinowych. W zwigzku z tym wsparcie publiczne powinno stosowac rowniez
inne narzedzia, a ich dobor powinien uwzgledniac szereg czynnikdw m.in. istniejace bariery
rynkowe, wptyw narzedzia na catkowity koszt posiadania pojazdu, wptyw na finanse
publiczne, jak rowniez zroznicowanie potrzeb konkretnych odbiorcow, w szczegolnosci
potrzeb mikroprzedsiebiorstw. Duze znaczenie beda miaty instrumenty zmierzajace do



opodatkowania emisji CO2, tj. zréznicowanie podatkéw i optat zwigzanych z uzytkowaniem
pojazdu ze wzgledu na poziom emisji CO2. Niezmiernie wazne bedzie uwzglednienie
potrzeb i przygotowanie dedykowanych rozwiagzan dla mikroprzedsiebiorstw, stanowigcych
wiekszo$¢ podmiotow rynku i majacych ograniczone zasoby finansowe, niska dostepnosc
narzedzi z rynkdw finansowych oraz bedacych podatnymi na szoki rynkowe. Istotne
znaczenie ma rowniez dostepnos¢ infrastruktury, co w krotkim czasie moze by¢ zaadresowane
doptaty do zakupu prywatnej infrastruktury tadowania, a w dalszej perspektywie wigze
sie z potrzeba rozwoju publicznej sieci tadowania pojazdow i tankowania wodoru.

Finansowanie zielonej transformacji transportu moze korzystac z licznych zrédet. Oprocz
Srodkéw krajowych wykorzysta¢ mozna m.in. instrumenty realizacji strategii Zielonego
tadu UE, zwtaszcza ze Polska ma silne argumenty negocjacyjne w tym zakresie. Warto
wykorzystac tez trendy widoczne w sektorze finansowym — przekierowanie finansowania
na zrbwnowazone, zielone inwestycje, zgodne z Taksonomig UE.

Z powodu dynamicznych zmian na rynku niezbedny jest staty monitoring efektywnosci
instrumentéw. Zalecane jest rowniez powtarzanie analizy TCO oraz przeglad dziatania
instrumentéw i parametréw programu wsparcia co 2-3 lata.

Ponizszy raport podzielony jest na pie¢ rozdziatéw.

1. Pierwszy rozdziat (Kontekst) przedstawia kontekst $rodowiskowy, gospodarczy
itechnologiczny przemian na rynku transportu ciezarowego. Wskazuje,dlaczego promocja
zeroemisyjnego transportu drogowego jest konieczna do osiggniecia celdw klimatycznych,
dlaczego zmiany w sektorze transportu sg szczegolnie wazne z perspektywy polskiej
gospodarki oraz jakie technologie odgrywaja kluczowa role w transformacji rynku.
Rozdziat ten identyfkuje rowniez bariery ograniczajace tempo osiggniecia zeroemisyjnosci
w transporcie ciezarowym, w szczegolnosci zwigzane z sektorem energetycznym.

2. Rozdziat drugi (Analiza rynku oraz struktury flot pojazdéw ciezarowych) zawiera analize
rynku transportu ciezarowego w Unii Europejskiej i Polsce: roli jaka odgrywa w transporcie
towarow, struktury przedsiebiorstw transportowych, struktury popytu na ustugi transportu
ciezarowego ze szczegolnym uwzglednieniem popytu w transporcie miedzynarodowym
oraz struktury floty pojazdow ciezarowych. Analiza uzupetniona jest o wskazanie gtéwnych
barier rozwoju rynku i perspektywy jego rozwoju w najblizszych latach.

3. Rozdziat trzeci (Otoczenie regulacyjne i instrumenty wsparcia) przedstawia szczegotowo
prawne aspekty promocji zeroemisyjnego transportu ciezarowego. Dokonany jest w nim
przeglad otoczenia regulacyjnego na poziomie Unii Europejskiej oraz przeglad instrumentéw
wsparcia stosowanych przez panstwa w ramach Europejskiego Obszaru Gospodarczego
ze szczegolnym uwzglednieniem Niemiec, Francji i Holandlii, jako krajow w najwiekszym
stopniu wspierajacych rozwoj rynku zeroemisyjnych ciezarowek.

4. W rozdziale czwartym (Analiza catkowitych kosztéw posiadania pojazdéw ciezarowych
(TCO) w zaleznosci od technologii napedowej) przedstawiona jest kalkulacja catkowitych
kosztow posiadania pojazdu ciezarowego (TCO) w zaleznosci od technologii napedowej.
W szczegolnosci analizowane sg elementy wptywajace na TCO dla pojazdow bateryjnych
i wodorowych w poréwnaniu do pojazdow z silnikiem diesla obecnie oraz w perspektywie
2030 i 2040 r. w przypadku $rednich i ciezkich pojazdow ciezarowych.

5. Rozdziat piagty (Rekomendacje), bazujac na analizach prezentowanych w poprzednich
rozdziatach, przedstawia rekomendowane narzedzia wsparcia. Wskazuje na kontekst
doboru instrumentow, przedstawia zestaw dostepnych narzedzi wsparcia rynku, dokonuje
oceny ich uzytecznosci oraz informuje o wptywie wybranych instrumentéw na TCO.
W rozdziale zawarto rowniez informacje o mozliwos$ciach sfinansowania transformacji.



Executive Summary

The purpose of this report is to present available tools to support the development of the
zero-emission truck market, taking into account the specificity of the sector in Poland.
The transport sector in the European Union (EU] is facing major changes related to climate
policy. This means the transformation of the transport system — including truck transport
— towards zero-emission solutions, which also makes more and more economic sense.
These changes are inevitable, but their effective support can make the transformation faster
and would give transport companies that will efficiently carry it out a competitive advantage.
This is particularly important for the Polish transport sector, as it is an important part of our
economy. Support for its development is needed so that it can maintain its competitiveness
and strong position on EU markets. Delaying electrification could result in a loss of position
in key markets to competitors and a crisis in the sector.

Effective support to the transformation of the truck transport industry is important for Polish
economy and labour market. Truck transport is a significant emitter of greenhouse gases.
However, unlike passenger transport, before the COVID-19 pandemic, the level of emissions
of the industry was growing even in the most developed countries. In order to achieve the
goals of the Paris Agreement, reducing emissions from this sector is crucial. Actions in this
direction are taken by not only the European Union through further legislative initiatives, but
also other economies, e.g. yhe United States under the Inflation Reduction Act. The electrification
of the industry also makes more and more economic sense: technological progress has resulted
in availability of zero-emission trucks capable to replace combustion vehicles on most routes,
and the total cost of ownership zero-emission trucks over the next 10 years should become
significantly lower than for diesel trucks. Transformation of this industry is important for Poland,
because transport and storage are one of the main sectors of the Polish economy. Road freight
transport is responsible for the largest parts of the value generated and the employment.
At the same time, it seems that this should not change in the coming decades, despite
competition from i.a. railways and intermodal transport.

Although uncertainty about the exact direction of market development remains high, we
can identify main technological trends determining future changes. In particular, primarily
because of the needs of the passenger vehicle market, electric batteries technology is
rapidly developing, resulting in a gradual decrease of difference of the prices between

battery trucks and internal combustion ones. Therefore, it seems that battery powertrain
should be the basis for the development of the zero-emission vehicle market in the coming
years. In the longer term hydrogen fuel cell vehicles are a technology potentially comple-
menting the zero-emission truck market in niches where battery technology cannot be
used. Currently, the main barrier to market development is no longer the availability of
technologies and vehicles but increasingly the lack of infrastructure. The issue of the de-
velopment of public charging infrastructure is to be addressed by the EU AFIR regulation,
imposing significant obligations on Poland to expand the battery charging network and
hydrogen refuelling stations on roads within the TEN-T network but according to vehicle
manufacturers, it is insufficient. Poland should consider the possibility of taking more
ambitious actions aimed at the development of infrastructure. At the same time, however,
due to the structure of the energy mix based on coal, electric vehicles in Poland will not
be realistically zero-emission in the coming years unless HDVs are charged from dedicated
RES installations. To truly ensure zero-emission transport, it is necessary to increase
investments in the production of electricity from renewable or non-emission sources in
Poland. However, an increase in the share of zero-emission vehicles would significantly
reduce other harmful emissions of i.a. nitrogen oxides.

Transformation of Polish road transport industry isimportant not only from the perspective
of Poland, but also of the whole European Union. Polish carriers have specialized in international
transport. This is mainly due to the handling of Polands international trade, but they also
have a significant share in other main routes within the European Union, e.g. they are responsible
for over 1/3 of tonne-kilometres in transport between France and Germany. This translates
into high demand for their services by foreign entities, which results in their leading role
in the cabotage market in the EU. At the same time, however, more than 30% of the mileage
and almost 80% of the tonnage handled by the industry falls on intra-Polish transport. This
means that although foreign trends should support the electrification of our industry, Poland
itself should care about supporting the process. At the same time, from the perspective
of other EU countries, support for Polish road transport in this process would be beneficial
for their climate goals. However, this also means that the delay in the implementation of
the electrification of the industry by Poland may result in the loss of position on key markets
to competition and the crisis of the industry.



Although the industry currently has high investment needs, investment level is limited i.a.
because of the market structure. Road transport is based on micro-enterprises and is highly
labour-intensive. This results in a relatively low level of investment compared to the value
of the industry. At the same time the investment needs of the market are high. J Polish
carriers on average use significantly older vehicles. Moreover, the pace of fleet replacement
for new vehicles after the COVID-19 pandemic is relatively slow compared to the EU. This
is partly offset by the import of used vehicles from abroad. Poland is characterized by
a high potential for electrification of the fleet. Although the market is dominated by the
heaviest vehicles [over 30 t of permissible weight), vehicles of 3.5-10 t still play an important
role in Poland. This should encourage the electrification of transport, as due to shorter
routes and the lack of need to charge along the routes covered daily, they are the easiest
to replace technologically. In addition, the high proportion of older vehicles is not necessarily
a negative feature: they are easier for retrofitting, i.e. the conversion of diesel vehicles into
battery vehicles. At the same time, despite a series of strong negative shocks on the market,
the forecasts for the development of the road freight transport market are positive for the
coming years. However, inflation and potential costs of market consolidation in relatively
high interest rates environment may result in companies lacking the resources to purchase
zero-emission vehicles in the coming years.

The EU regulatory environment provides for a number of solutions supporting the decar-
bonisation of transport. Its impact on the development of zero-emission truck transport can
be seen in two dimensions. Firstly, the energy and climate objectives applicable to Member
States are an incentive for them to introduce national instruments aimed at reducing greenhouse
gas emissions and increasing the share of RES in the energy mix. This is achieved i.a. through
the objectives of reduction of CO2 emissions for non-ETS sectors, sectoral objectives for
transport, and air quality standards. Secondly, EU regulations directly improve the competitiveness
of zero-emission drives compared to combustion engines. This is achieved both through an
increase in the costs of operating internal combustion vehicles, e.g. the introduction of EU
Emissions Trading System (CO2] for the road transport sector and by improving the competitiveness
of zero-emission vehicles, e.g. the requirement to develop charging infrastructure or the
mandatory share of zero-emission vehicles in public procurement; or by acting simultaneously
in both directions, e.g. Eurovignette differentiating infrastructure charges depending on
emissivity. Polish strategic documents currently lack provisions directly related to the development
of zero-emission trucks. Nevertheless, stricter emission standards and support for the development
of zero-emission trucks are part of a broader framework of national strategic documents such
as the Strategy for Responsible Development until 2020 (with a perspective until 2030) or the
Electromobility Development Plan in Poland.

The EU’s decarbonisation policy should be complemented by a instruments implemented
at national level. Although the development of zero-emission heavy transport is a relatively
new regulatory area, several European countries have already implemented policies in this
area. Among the European countries with highest number of registered electric trucksby
February 2023, all have implemented comprehensive support policies using instruments
from at least two of the five categories: subsidies for the purchase of a vehicle, tax reductions,
subsidies for investments in charging stations, infrastructure development strategies,
facilitation of use. In addition, the support instrument may also be green public procurement
and the introduction of restrictions on movement in urban areas and/or clean transport
zones/low emission zones. Experience of other countries shows that comprehensive
development and support policy of zero-emission transport can be effective.

Considering the above factors instruments that can be used to support the development
of the zero-emission vehicle market can be identified. The tool with the greatest potential
impact on the competitiveness of zero-emission vehicles is direct financing of their purchase,
but the cost of this instrument is high and its use should be limited to the first period of
transition of the sector. In particular, this applies to medium-sized electric vehicles, as their
cost is already approaching the cost of using internal combustion vehicles. Therefore, other
tools of public support should also be used, and their selection should take into account
a number of factors i.a. existing market barriers, the impact of the tool on the total cost of
ownership of a vehicle, the impact on public finances, as well as the diversity of needs of
specific recipients, in particular the needs of micro-entrepreneurs. Instruments aimed at
taxing CO2 emissions will be of great importance, i.e. differentiation of taxes and charges
related to the use of a vehicle according to CO2 emissions. It will be extremely important
to take into account the needs of micro-enterprises and prepare dedicated solutions for
them, as they represent the majority of market players and have limited financial resources,
low availability of tools from financial markets and are vulnerable to market shocks. The
availability of infrastructure is also important. It can be addressed in a short time by surcharge
for the purchase of private charging infrastructure, but in the longer term development
of a public vehicle charging and hydrogen refuelling network is needed.

Financing the green transport transition can benefit from many sources. In addition to
state founds, financial instruments for implementation of EU Green Deal strategy should
be used, especially as Poland has strong negotiating arguments in this regard. It is also
worth using trends in the financial sector — redirection of financing towards sustainable
and green investments, in line with the EU Taxonomy.



Due to the dynamic changes on the market, constant monitoring of the effectiveness of
instruments is necessary. It is also recommended to repeat the TCO analysis and review
instruments and program parameters every 2-3 years.

The following report is divided into five chapters.

1. The first Chapter (Context) presents the environmental, economic and technological
context of changes in the truck transport market. It shows why the promotion of zero-emission
road transport is necessary to achieve climate goals, why changes in the transport sector
are particularly important from the perspective of the Polish economy and what technologies
play a key role in the transformation of the market. This chapter also points to the existence
of barriers limiting the pace of achieving zero emissions in truck transport, in particular
related to the energy sector.

2. Chapter Two (Analysis of the market and fleet structures of heavy goods vehicles)
contains an analysis of the truck transport market in the European Union and Poland: the
role it plays in the transport of goods, the structure of transport companies, the structure
of demand for truck transport services with particular emphasis on demand in international
transport and the structure of the truck fleet. The analysis is supplemented by an indication
of the main barriers to market development and prospects for its development in the
coming years.

3. Chapter Three (Regulatory environment and support instruments) presents in detail the
legal aspects of the promotion of zero-emission truck transport. It reviews the regulatory
environment at the level of the European Union and the support instruments used by
countries within the European Economic Area, with particular emphasis on Germany,
France, and the Netherlands, as the countries that support development of zero-emission
trucks to the greatest extent.

4. In Chapter Four (Analysis of the Total Cost of Ownership (TCO) by Powertrain Technology)
a calculation of the total cost of ownership of the truck (TCO) depending on the drive
technology is presented. In particular, the elements affecting TCO for battery and hydrogen
vehicles compared to diesel vehicles today and in the perspective of 2030 and 2040 for
medium and heavy-duty vehicles are analyzed.

5. Chapter Five (Recommendations), based on the analyses presented in the previous
chapters, presents recommended support tools. It indicates the context of the selection
of instruments, presents a set of available market support tools, assesses their usefulness,

and informs about the impact of selected instruments on TCO. The chapter also contains
information on the possibilities of financing the transformation.
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Rozdziat 1. Znaczenie dekarbonizacji transportu drogowego

Potrzeba zeroemisyjnego transportu

Zarozwojem zeroemisyjnego towarowego transportu drogowego przemawiaja argumenty
zaréwno srodowiskowe, jak i ekonomiczne. Pojazdy cigzarowe sg gtownym zrodtem emis;ji
gazow cieplarnianych do atmosfery w sektorze transportu drogowego. W zwigzku z m.in.

Porozumieniem Paryskim' rzady zaczety wprowadzac¢ zmiany majace na celu ograniczenia
emisji, takze z transportu. Jednak bez zmian w technologii napedu, osiggnigcie neutralnosci
klimatycznej bedzie niemozliwe. Rozwoj nowych technologii zeroemisyjnych skutkuje
poprawg konkurencyjnosci pojazdéw zeroemisyjnych wzgledem tradycyjnych silnikéw
spalinowych. Jest to szczegolnie istotna kwestia dla Polski. Transport i magazynowanie stanowia
istotny sektor polskiej gospodarki. W ramach niego drogowy transport towarowy wytwarza
znaczna cze$¢ wartosci i stanowi waznego pracodawce. W zwigzku z tymi procesami w najblizszych
latach stopniowa wymiana floty na pojazdy zeroemisyjne powinna stanowic¢ istotny element
budowania pozycji konkurencyjnej polskiej gospodarki i polskich firm przewozowych.

Pomimo silnych argumentéw za rozwojem transportu zeroemisyjnego, polscy przewoznicy
beda potrzebowali wsparcia w wymianie floty. Promocja transportu zeroemisyjnego wigze
sie ze znaczna przebudowa rynku. Jednoczes$nie technologie stuzace temu sg na wczesnym
etapie rozwoju, co wigze sie z niepewnosciag co do optymalnego kierunku dziatan.
W szczegolnosci dotyczy to technologii wodorowego ogniwa paliwowego (FCEV), ktora
cho¢ ma potencjalnie wiele zalet, obecnie mierzy sie z licznymi wyzwaniami dotyczacymi
zardbwno technologii pozyskiwania wodoru, jak i transportu i przechowywania. Zdecydowanie
bardziej dojrzatym rynkowo rozwigzaniem jest obecnie technologia bateryjna (BEV), ktora
korzysta z dynamicznego rozwoju rynku na potrzeby samochoddw osobowych i lekkich
pojazddéw dostawczych. Jednakze ma ona wtasne specyficzne wyzwania m.in. czas tadowania
czy brak dedykowanej, publicznie dostepnej infrastruktury tadowania dla pojazdéw
ciezarowych. Pomimo, ze istotna czes¢ przewozdéw regionalnych czy krajowych moze odbywac
sie w oparciu o prywatnag infrastrukture tadowania w miejscu postoju czy zatadunku/wytadunku,

United Nations. Paris Agreement 2015.

International Energy Agency. Energy Technology Perspectives 2020 2021.
Zgodnie z danymi Eurostat diesel odpowiadat za ok. 70% konsumpcji energii z ropy naftowej i produktow ropopochodnych w UE.

rozwoj publicznie dostepnej, dedykowanej infrastruktury tadowania dla pojazdéw ciezarowych
wzdtuz szlakdw transportowych jest niezbednym warunkiem elektryfikacji wszystkich segmentéw
rynku. Sytuacje w tym zakresie maja dziatania zawarte w projekcie Rozporzadzenia Parlamentu

i Rady UE ws. infrastruktury paliw alternatywnych [AFIR]?, jednak producenci pojazdéw wskazuja,

ze proponowane tam cele moga okazac sie niewystarczajace. W przypadku Polski istniejg
dodatkowe wyzwania zwigzane z potrzeba dekarbonizacji sektora energetycznego.

Cele klimatyczne a transport ciezarowy

Towarowy transport drogowy realizowany pojazdami srednimi i ciezkimi stanowit istotne

zrédto emisji w sektorze transportu drogowego w Polsce. W 2019 r. samochody ciezarowe

o dopuszczalnej masie catkowitej [(DMC) powyzej 3,5 t:

e stanowity <6% krajowej floty pojazdow,

e odpowiadaty za ok. 30% zuzycia paliwa drogowego,

» odpowiadaty za 12,5% catego popytu na rope (samochody osobowe — 22%];

e odpowiadaty za 22% emisji CO2 w transporcie ;

e odpowiadaty za emisje ok. 33 % emisji NOx, ok. 50% emisji PM2.5 oraz 7% SO2
W transporcie.

Jednoczesnie, w okresie przed pandemia COVID-19, konsumpcja ropy na potrzeby ciezarowek
mocno rosta w przeciwienstwie np. do samochoddw osobowych, dla ktérych konsumpcja
ropy ustabilizowata sie i zaczeta spadac w coraz wiekszej liczbie rozwinietych panstw?. W Unii
Europejskiej rola transportu ciezarowego jako nieproporcjonalnego emitenta jest jeszcze
bardziej wyrazna. Chociaz pojazdy ciezarowe stanowig ok. 2% catej floty, odpowiadaty w 2020 r.
za 28% emisji CO2 w transporcie, a takze za 42% konsumpgiji diesla co odpowiadato ok. 30%
catkowitej konsumpcji energii z ropy naftowej i produktéw ropopochodnych®. Jednoczesnie,
w przypadku braku istotnych zmian, do 2030 r. wzrost emisji tego sektora bedzie rowny
spadkowi emisji samochodow osobowych i lekkich samochodow dostawczych?®.

Komisja Europejska. Wniosek Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE COM(2021) 559 final.

Transport & Environment. Addressing the heavy-duty climate problem. Why all new freight trucks and buses need to be zero-emission by 2035 2022.


https://unfccc.int/sites/default/files/english_paris_agreement.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/ALL/?uri=CELEX:52021PC0559
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/ALL/?uri=CELEX:52021PC0559

Redukcja emisji z transportu, w szczegdlnosci emisji gazéw cieplarnianych, jest istotna
w kontekscie dazenia do ograniczenia zmian klimatycznych. Na poziomie globalnym cele
redukcji emisji wyznacza Porozumienie Paryskie®. W ramach niego sygnatariusze zgodzili

sie ograniczy¢ wzrost globalnej temperatury tak, zeby wynidst znaczaco ponizej 2°C niz
poziom preindustrialny, a docelowo nie wigcej niz 1,5°C. Jednym z kierunkéw dziatan przez
panstwa w celu osiggniecia tych celow jest przyjmowanie celdw redukcji emisji. Do 2018 r.
zrobity to: Kanada, Chiny, Japonia i USA’”. W celu osiggniecia celu Porozumienia Unia Europejska
w ramach Zielonego tadu® ([ang. Green Deal) i pakietu Fit for 55° przyjeta jako cel obnizenie
emisji 0 55% wzgledem poziomu z 1990 r. do 2030 r. i osiggniecia neutralnosci klimatycznej
do 2050 r. Wspodlne standardy UE dla ciezarowek majgce na celu obnizenie emisji CO2 po
raz pierwszy zostaty wprowadzone w 2019 r.”°

Polityki klimatyczne s katalizatorem zmian w sektorze, jednak one same nie wystarcza
do osiagniecia pozadanej redukcji emisji. Do ustalenia potrzebnych zmian Miedzynarodowa
Agencja Energetyczna (International Energy Agency — IEA) opracowata Scenariusz Zrow-
nowazonego Rozwoju: $ciezke rozwoju zgodna z celami ONZ pozwalajaca na osiggniecie
celow Porozumienia Paryskiego i globalny poziom emisji netto zero od 2070 r. uwzgledniajacy
zréznicowane potrzeby i mozliwosci roznych sektoréw. Gtownym wnioskiem jest stwierdzenie,
ze przyjete dotychczas rozwigzania nie wystarcza do osiggniecia przyjetych celow redukcji
emisji". Zwiekszona efektywnosc¢ technologii i operacyjna powinny pozwoli¢ na zmniejszenie
popytu sektora na energie, jednak w celu osiggniecia redukcji emisji przez branze transportu
ciezarowego, zgodnej ze Scenariuszem Zrownowazonego Rozwoju, potrzebne sg rowniez
zmiany w technologii silnikdw i paliw.

6 United Nations. Paris Agreement 2015.

7 Climate Action Tracker. The highway to Paris: Safeguarding the climate by decarbonising freight transport 2018.
& Komunikat Komisji Europejskiej. Europejski Zielony tad COM(2019) 640 final 2019.
9

Transport w gospodarce

Transport stanowi jeden z gtéwnych sektoréw polskiej gospodarki. Transport i gospodarka
magazynowa odpowiadaty w 2021 za 5,7% PKB Polski®. Jednakze jego rola jest znacznie
bardziej istotna: stanowi jedna z krytycznych pozycji kosztowych dla branz, ktére wytwarzaja
50 proc. polskiego PKB®, w szczegdlnosci handlu, zardwno hurtowego, jak i detalicznego,
dla ktérych w 2015 r. stanowit drugi po wynagrodzeniach koszt dziatalnosci (odpowiednio
10,6% i 6,1%)". Transport ma wieksza role w gospodarce polskiej niz unijnej. W UE udziat
transportu w PKB utrzymuje sie stabilnie na poziomie 4,4-4,5%, z wyjatkiem 2020 r., kiedy
z powodu pandemii COVID-19 spadt do 4,1%. W Polsce, pomimo odbudowy popytu w UE,
wartos¢ sektora transportu nie powrocita w 2021 r. do poziomu sprzed pandemii.
W szczegolnosci, przy odbudowie pozostatych sektorow, skutkowato to kontynuacja
spadku jego udziatu w PKB. Jednoczes$nie oznacza to odwrdcenie trendu rozwoju: byt to
trzecirok z rzedu spadku udziatu sektora w PKB, ktérego znaczenie w gospodarce w ostatniej
dekadzie istotnie rosto do 6,4% PKB w 2018 r. (Rys. 1).

Rys. 1 Transport i magazynowanie w PKB.
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat®.

Komunikat Komisji Europejskiej. ,Gotowi na 55" osiggniecie unijnego celu klimatycznego na 2030 r. w drodze do neutralnosci klimatycznej COM(2021) 550 final.
1© Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajgce normy emisji CO2 dla nowych pojazdow ciezkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe

Rady 96/53/WE.

" International Energy Agency. Energy Technology Perspectives 2020 2021.
2 Informacja Gtéwnego Urzedu Statystycznego w sprawie skorygowanego szacunku produktu krajowego brutto za 2021 rok 2022.
5 TLP Transport Logistyka Polska. Transport drogowy w Polsce 2021+ 2022.

4 Gtoéwny Urzad Statystyczny. Bilans przeptywdw miedzygateziowych w biezgcych cenach bazowych w 2015 roku 2019.

> Eurostat Data Browser. All data https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/explore/all/all_themes?lang=en&display=list&sort=

category (dostep: 6 kwietnia 2023).
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https://unfccc.int/sites/default/files/english_paris_agreement.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=COM%3A2019%3A640%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021DC0550&from=EN
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/explore/all/all_themes?lang=en&display=list&sort=category

Polityki klimatyczne jako zrédto przewagi konkurencyjnej

W zwigzku ze wzrostem znaczenia tematow klimatycznych kwestie srodowiskowe zaczynajg stanowi¢ coraz istotniejszg czes¢ decyzji przedsiebiorstw co do lokowania inwestycji.
W szczegolnosci ponad 4600 przedsiebiorstw zobowigzato sie do obnizenia emisji w ramach inicjatywy Science Based Targets przy czym ponad potowa z nich przyjeta konkretne
cele ktére chca osiggnaé, a pozostatych ponad 1300 oficjalnie dazy do osiggniecia neutralnosci klimatycznej w dtugim okresie'®. Cho¢ wymieniona metodologia skupia sie na
zakresie 1 (bezposrednio wytworzonej w dziatalnosci wtasnej przez przedsiebiorstwo) i 2 (wytworzona w procesie wytwarzania energii wykorzystywanej bezposrednio przez
przedsiebiorstwo) emisji, przedsiebiorstwa zwracajg coraz wiekszg uwage na tzw. zakres 3 ([emisje w ramach tancuchéw dostaw).

Dazenie przedsiebiorstw do obnizenia emisji wtasnych oznacza, ze kwestie emisyjnosci gospodarki zaczynajg stanowic istotny element jej konkurencyjnosci. Wskazuje na to zmiana
w filozofii polityki gospodarczej najwiekszych podmiotow. W szczegolnosci dotyczy to Unii Europejskiej, ale rowniez widac to w gtownych dokumentach wyznaczajacych strategie
gospodarcza Chin (nowy plan piecioletni), gdzie wyznaczono szczegdtowo cel zmniejszenia intensywnosci emisji w gospodarce w przeciwienstwie do np. tempa wzrostu gospo-
darczego”, czy w USA, gdzie w Inflation Reduction Act oferuje szeroki zakres instrumentéw wsparcia rozwoju technologii majgcych na celu zmniejszenie emisyjnosci'®.

W Unii Europejskiej na konkurencje miedzypanstwowa o inwestycje duzych przedsiebiorstw wptyw emisyjnosci powinien w najblizszych latach dodatkowo wzrosna¢ w zwigzku
z obowigzkiem raportowania przez nie swoich emisji w ramach sprawozdawczosci przedsiebiorstw w zakresie zrbwnowazonego rozwoju'®. Objete nim przedsiebiorstwa maja
obowigzek raportowania emisji w ramach wszystkich trzech zakresow. W zwiagzku z tym z perspektywy przedsiebiorstw dostepnos¢ OZE jest kluczowa ze wzgledu na wptyw
zaréwno na zakres 2, jak i 3.

Oznacza to, ze zeroemisyjny transport ciezarowy moze byc¢ istotnym elementem przewagi konkurencyjnej w najblizszej dekadzie, gdyz wchodzi on w zakres 3 emisji wigekszosci
przedsiebiorstw. Jednakzeaby to osiaggnac¢ musi by¢ on zasilany bezemisyjna energia, np. z OZE lub energetyki jadrowe;j.

Sektor transportu i magazynowania, a w szczegoélnosci branza towarowego transportu
drogowego, jest istotnym pracodawca w Polsce.. W 2020 r. w transporcie i magazynowaniu
zatrudnione byto 946 tys. osob w Polsce. Pomimo pandemii wielko$¢ zatrudnienia sektora
kontynuowata trend wzrostowy, ktory skutkowat wzrostem w udziale w zatrudnieniu
ogotem z 4,7% w 2011 r. do 5,8%. Wzrost ten wynikat w ponad 90% z rozwoju branzy
towarowego transportu drogowego, ktéra odpowiadata za zatrudnienie 486 tys. osob,
czyliponad potowe  zatrudnionych w sektorze i 3,0% catego zatrudnienia w gospodarce.
Szczegolna rola tej branzy w gospodarce Polski skutkuje wzglednie jej wieksza rolg
(jak i catego sektora transportu i magazynowania) w zatrudnieniu w Polsce niz w UE. W UE
w 2020 r. w transporcie i magazynowaniu zatrudnione byto 10 271 tys. osob, czyli ok. 5,0%

pracownikéw. W wyniku pandemii wartos$¢ ta spadta po raz pierwszy od 2012 r. Istotna
cze$¢ wzrostu sektora wynika z rozwoju branzy towarowego transportu drogowego:
ok. 50-60%, ktory jednoczesdnie wykazat sie szczegolng stabilnoscig w okresie pandemii.
Pomimo tego udziat branzy w zatrudnieniu w UE jest blisko dwa razy nizszy niz w Polsce
(Rys. 2).

16 Science Based Targets. Companies taking action https://sciencebasedtargets.org/companies-taking-action#dashboard (dostep: 4 kwietnia 2023).

7 United Nations Development Programme. China’s 14th five-year plan Spotlighting climate and environment Issue Brief July 2021.

'8 United States Environmental Protection Agency. The Inflation Reduction Act https://www.epa.gov/green-power-markets/inflation-reduction-act ([dostep: 4 kwietnia 2023).
1 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/2464 z dnia 14 grudnia 2022 r. w sprawie zmiany rozporzadzenia (UE) nr 537/2014, dyrektywy 2004/109/WE, dyrektywy 2006/43/WE oraz dyrektywy 2013/34/UE w odniesieniu do sprawozdawczosci przedsiebiorstw

w zakresie zrbwnowazonego rozwoju.
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Rys. 2 Udziat transportu w catosci zatrudnienia w UE i Polsce.
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Zrédto: Opracowanie wtasne, na podstawie danych Eurostat?.

Pomimo dazenia zaréwno przez Uni¢ Europejska, jak i Polske do przeniesienia czesci
popytu na transport drogowy na inne srodki transportu w ramach transportu intermodalnego,
jego rola powinna pozostac stabilna, a wielko$¢ rynku w dtugim okresie stabilnie rosnac.
Obecne strategie rozwoju transportu zarowno dla UE, jak i dla Polski wskazujg na potrzebe
obnizenia udziatu transportu drogowego w catosci transportu. W szczegolnosci Europejski
Zielony tad wskazuje na konieczno$¢ przesuniecia istotnej czesci udziatu wewnatrzunijnego
transportu drogowego na transport kolejowy i $rédladowy transport wodny?. Miatoby
zostac to osiggniete przede wszystkim poprzez rozwdj transportu intermodalnego, zarbwno
w transporcie miedzymiastowym, jak i wewnatrzmiejskim w ramach ostatniej mili.
W transporcie pomiedzy osrodkami miejskim wymagatoby to w szczegolnosci rozwoju
infrastruktury intermodalnej, utworzenia systemow informacyjnych pozwalajacych na
koordynacje pomiedzy roznymi srodkami transportu, a takze odpowiednich ram regulacyjnych
ograniczajacych bariery w rozwoju tego transportu . W Polsce wieksza role w transporcie
towarowym miataby przejac¢ przede wszystkim kolej poprzez rozwoj punktow przetadun-
kowych, szczegdlnosci w gtdwnych weztach?. Pomimo tych dziatan obecnie wydaje sie,
ze rynek towarowego transportu drogowego bedzie dalej sie rozwija¢. Zgodnie ze Scenariuszem
Referencyjnym UE 20202 do 2050 r. powinien wzrosna¢ o ponad 50% wzgledem 2015 r.
w catej UE, czyli wolniej niz kolejowy (ok. 83%) ale szybciej niz srodladowy transport wodny.

2 Komunikat Komisji Europejskiej. Euro;JEJskl Zlelony tad COM(2019) 640 final 2019.
2 Ministerstwo Infrastruktury. Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku 2019.
2 European Commission, Directorate-General for Climate Action, Directorate-General for Energy, Directorate-General for Mobility and Transport, De Vita, A., Capros, P., Paroussos, L., et al., EU reference scenario 2020 : energy, transport and GHG emissions : trends to 2050,

Publications Office, 2021, https://data.europa.eu/doi/10.2833/35750.

Skutkowatoby to spadkiem udziatu transportu drogowego w catosci transportu towarowego
o tylko ok. 1,5 pp. Dla Polski rynek transportu drogowego ma wzrosna¢ nawet jeszcze
bardziej (ponad 100%), co powinno pozwoli¢ na utrzymanie, lub nawet lekki wzrost jego
udziatu w catosci transportu towarowego (Tab. 1].

=category (dostep: 6 kwietnia 2023).
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Tab. 1: Projekcje popytu na transport wewnatrzunijny UE i Polska.

Udziat w transporcie Udziat w transporcie
2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 towarowym w 2015 towarowym w 2050

Gtkm % %

Unia
Europejska

Polska

Zrédto: EU Reference Scenario 2020 .
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Transformacja sektora transportu ciezkiego: wyzwania

Doswiadczenia zLNG/CNG

Jednym z potencjalnych ograniczen rozwoju rynku pojazdow zeroemisyjnych w najblizszych latach moze by¢ nizsza sktonno$¢ przedsiebiorstw, w szczegolnosci mikro i matych,

do podejmowania inwestycji w nowe typy pojazdow niezaleznie od argumentow Srodowiskowych i ekonomicznych opartych o TCO. Nalezy przy tym wskazac, ze taka awersja

do ryzyka ma uzasadnienie rynkowe.

W zwigzku z dazeniem do zmniejszenia emisyjnosci sektora transportu rozwijane sa alternatywy, zaréwno dla tradycyjnych pojazdoéw na benzyne lub olej napedowy jak i pojazdéw

zeroemisyjnych. Do gtownych technologii tego typu naleza pojazdy na gaz ziemny: LNG lub CNG. Gtownymi argumentami sprzyjajacymi rozwojowi tego segmentu w transporcie

towarowym byty korzys$ci zwigzane z obecnoscia gazu ziemnego na liscie paliw alternatywnych, co skutkowato m.in. nizszymi optatami drogowymi w niektérych panstwach oraz

nizsze koszty paliwa. W efekcie catkowity koszt posiadania pojazdu (TCO), pomimo wyzszego CAPEX-u, byt korzystniejszy dla pojazdu napedzanego gazem ziemnym.

W 2022 r. jednak, w zwigzku ze wzrostem cen gazu TTF [nawet ponad 15-krotnie wzgledem poczatku 2021 r.), ktory znaczgco przekraczat wzrost cen ropy naftowej, rachunek

ekonomiczny sie zmienit, a pojazdy na gaz staty sie rynkowo nieoptacalne w eksploatacji. Dla poréwnania ceny diesla wzrosty ok. dwukrotnie w tym okresie.

W stosunku do pojazdow elektrycznych moga wystepowac¢ podobne obawy, w szczegdlnosci u przewoznikéw z ograniczong mozliwoscia tadowania pojazdow tanig energia

z OZE. Wzrost cen energii elektrycznej w 2022 r. wzgledem poczatku 2021 r. byt nawet ponad pieciokrotny w sierpniu, a sredniorocznie byt ok. trzykrotny.

Rozwdj rynku pojazdéw zeroemisyjnych nalezy rozpatrywac jako transformacje catego
systemu transportu. System transportu to powigzane stabilne struktury i elementy, stuzace
zaspokojeniu jednej z podstawowych potrzeb —przemieszczania osob i towardw za pomoca
réznych srodkow transportu. Stworzenie niskoemisyjnego systemu transportu wymaga
transformacji catego systemu socjo-techniczego. Same w sobie zmiany behawioralne
pojedynczych konsumentow czy dostepnosc¢ technologii moga byc¢ niewystarczajace, aby
system sie zmienit — albo tez zmiany te beda trwaty dtuzszy czas, co moze prowadzi¢ co
strat podmiotow tego sektora. Z perspektywy uzytkownikdw i popytu na pojazdy zeroemisyjne
jest potrzeba przeformutowania modeli biznesowych, zmiany nawykéw uzytkownikow,
odpowiednich kampanii informacyjnych, dostepnosci infrastruktury tadowania a takze
uwzglednienia coraz wiekszego znaczenia aspektdow zrbwnowazonego rozwoju i rosnacej
presji konsumentow na dazenie do neutralnosci klimatycznej w catym fancuchu wartosci.
Aby ten popyt mogt by¢ zaspokojony potrzebna jest podaz po pierwsze w sensie dostepnosci
i dojrzatosci technologii, ktore moga by¢ nastepnie wykorzystane do produkcji zapewniajacej
osiggniecie korzysci skali i zwrotu poniesionych naktaddw, a po drugie korzystnego rachunku
ekonomicznego dla producentow i uzytkownikéw, ktory zachecatby do rozwoju tego

segmentu. Biezace dziatanie srodkow transportu wymaga odpowiedniej infrastruktury
zasilania pojazdéw (stacji paliw, stacji tadowania), a takze ich przegladdw i napraw. Wszystkie
te elementy funkcjonujg w szerszym otoczeniu regulacyjnym i ekonomicznym w postaci
obowigzujacych strategii, norm i standardow. Ztozonos$¢ systemu transportu, w tym duza
liczba dziatajgcych w nim podmiotéw, znaczne naktady inwestycyjne, dtugi horyzont i czas
rozwoju rynku komplikuja transformacje. Szczegdlnie duzym wyzwaniem jest transformacja
w kierunku bardziej zrGwnowazonego systemu.

Transformacja systemu wymaga pokonania oporu przed innowacja i barier stojacych na
drodze zmian. Ztozone systemy maja tendencje do stabilizacji i instytucjonalizacji i w naturalny
sposob wykazujg opor przed zmiang. Na poziomie organizacyjnym, normatywnym i po-
znawczym utrwalaja sie okreslone sposoby dziatania i mechanizmy, powstajg zawody i podmioty
dziatajgce w ramach systemu (przewoznicy, stacje naprawcze, infrastruktura, producenci
iich podwykonawcy). Zmiana wymaga pokonania szeregu barier: techniczno- ekonomicznych
(zaleznosci wynikajace np. z dokonanych inwestycji w sprzet, umiejetnosci i wiedze);
instytucjonalnych i politycznych (powiazania, normy, standardy); spotecznych i poznawczych



(nawyki wynikajace z funkcjonowania w istniejgcym systemie, brak otwarcia na innowacje,
przyzwyczajenia do okreslonego stylu zycia i schematow konsumpcji). Wszystko to sprawia,
ze radykalne innowacje sg szczegodlnie trudne.

Transformacja systemu transportu — bariery

Dlaczego tak trudno zmieni¢ system socjo-techniczny?

Tendencja do stabilizacji, instytucjonalizacji
utarte sposoby dziatania i zasady (na poziomie
organizacyjnym, normatywnym i poznawczym)

Mechanizmy blokujgce
(bariery zmian)

Radykalne innowacje szczegolnie trudne
(opdr systemu przed zmiana)

Jednoczesnie przy dekarbonizacji sektora transportu ciezkiego nie mozna po prostu
skorzystac z infrastruktury i rozwigzan rozwinigtych na potrzeby transportu osobowego.
Wymaga on przede wszystkim znaczaco wiecej energii, co powoduje, ze np. tadowanie
baterii z wykorzystaniem tadowarek o mniejszej mocy projektowanych dla pojazdow
osobowych trwatoby zbyt dtugo. W zwigzku z tym sektor wymaga technologii specyficznie
dostosowanych do niego. Sa one jednak w znaczacej wigkszosci dopiero we wstepnym
stanie rozwoju (Rys. 3). W zwiazku z tym na rynku, zaréwno wsrod producentdw, potencjalnych
klientow, jak i decydentow politycznych moze wystepowac znaczaca niepewnos¢ co do
optymalnego kierunku dziatan. Biorac pod uwage zaréwno kwestie srodowiskowe, jak
i ekonomiczne, obecnie wydaje sie najbardziej prawdopodobne oparcie transportu
drogowego towarowego o pojazdy bateryjne (w szczegolnosci w przypadku pojazdow
klasy N2] lub z wodorowym ogniwem paliwowym.

2 Coraz istotniejszg role jednak zaczynaja mie¢ baterie litowe niekorzystajgce z tych pierwiastkow np. litowo-zelazowe-fosforanowe (LFP).

Rys. 3 Skumulowana redukcja CO2 w podziale na poziom gotowosci technologii.
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Zrédto: International Energy Agency. Energy Technology Perspectives 2020.
Technologia bateryjna: dojrzata alternatywa dla silnikéw spalinowych

Technologia zeroemisyjna z najlepsza perspektywa wypierania spalinowych samochodéw
ciezarowych, w szczegdlnosci w najblizszej perspektywie czasowej dla kategorii rednich
pojazdéw, ale w dtuzszej perspektywie rowniez ciezkich, sg pojazdy bateryjne (BEV).
Obecnie podstawa technologia bateryjnej sg baterie litowo-jonowe. Oprocz litu do produkcji
baterii wykorzystywane sa rowniez m.in. kobalt lub nikiel?*. Przy obecnej technologii
ciezarowki sg w stanie przejechac najczesciej na jednym tadowaniu ok. 300 km? 26, cho¢
zgodnie z informacjami Tesla Semi uzyskata nawet odlegto$¢ ponad 800 km dla pojazdu
zatadowanego?. Technologia baterii trakcyjnych przeszta w ostatniej dekadzie dynamiczny
rozwoj. Pozwolito to na dynamiczny spadek ich cen: w latach 2011-2020 o 85,2% z 924 do
140,4 USD/kWh (Rys. 4).

% Rekord przejazdu na jednym tadowaniu, w specjalnie dostosowanych warunkach i bez tadunku, wynosi 1099 km; Futuricum. Guinness World Records Official Attempt Longest driven distance without intermediate charging with an e-truck https://roadtorecord.futuricum.

com/ (dostep: 4 kwietnia 2023).
% Volvo Alternative Fuels for Trucks A Guide to the Pros and Cons 2020.

27 Tesla. Tesla Semi driving 500 miles, fully loaded, on a single charge https://www.youtube.com/watch?v=GtgaYEh-qSk (dostep: 4 kwietnia 2023).
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Rys. 4 Przecietna cena pakietu baterii litowo-jonowych 2011-2021 (USD/kWHh)].

1000
900
800
700
600
500
400
300
200

100
0

201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021e
Zrédto: International Energy Agency. Average pack price of lithium-ion batteries and share
of cathode material cost, 2011-2021.

Dynamiczny rozwéj technologii wigze si¢ jednak z nowymi wyzwaniami, w szczegélnoscia
zwigzanymi z podaza surowcow i koncentracja produkcji. W szczegolnosci w okresie po
pandemii podaz litu nie nadazata za popytem?. Skutkowato to silnym wzrostem jego cen
wzgledem poczatku 2021 r. [CNY/t): nawet 12-krotnie w listopadzie 2022 r. W nastepnych
miesigcach doszto do stabilizacji sytuacji rynkowej, jednak ceny pod koniec stycznia 2023 r.
Wwcigz pozostawaty ok. 9 razy wyzsze niz na poczatku 2021r. (Rysunek 6). Produkcja baterii
jest rowniez mocno skoncentrowana. W 2022 r. 77% mocy produkcyjnych dla baterii
(mierzone w GWh) posiadaty Chiny, a 6% w USA. W UE najwiekszg zdolnos$¢ produkcyjng
miata przde wszystkim Polska (6%, 2 miejsce na $wiecie), Wegry (3%, 3 miejsce na $wiecie)
i Niemcy (3%)?°. Dodatkowo rozwdj technologii dotychczas wynikat z rozwoju rynku
samochodow osobowych, przez co nie w petni rozwigzane sa specyficzne wyzwania
samochodoéw ciezarowych, wynikajgce przede wszystkim z ich masy. Napedy*° elektryczne
sg istotnie ciezsze niz odpowiadajace im spalinowe?®, dodatkowo majg one ograniczony
zasieg, choc¢ pojawiaja sie informacje o istotnej poprawie pod tym wzgledem. Ograniczenia
w odlegtosci przejazdu na jednym tadowaniu, sg o tyle istotne, ze czas tadowania dla tych
pojazdow jest wzglednie dtugi, np. natadowanie w petni baterii tadowarka DC wysokiej
mocy (250 kW] zajetoby ok. 2 godz.®2.

2

Rys. 5 Cena weglanu litu 99% (CNY/t).
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Engdahl H. How a good charging strategy can extend an electric truck’s range https://www.volvotrucks.com/en-en/news-stories/insights/articles/2021/nov/How-a-good-chargin
www.investing.com/commodities/lithium-carbonate-99-min-china-futures-historical-data (dostep: 4 kwietnia 2023).

battery-powered-trucks-brin

6/4/2021
7/4/2021
8/4/2021
9/4/2021
10/4/2021
11/4/2021
12/4/2021
1/4/2022
2/4/2022
3/4/2022
4/4/2022
5/4/2022
6/4/2022
7/4/2022
8/4/2022
9/4/2022
10/4/2022
11/4/2022
12/4/2022

: Opracowanie wtasne, dane Investing.com?,

Sanin M. E. Why are lithium prices skyrocketing? https://www.polytechnique-insights.com/en/columns/economy/why-are-lithium-prices-skyrocketing/ (dostep 4 kwietnia 2023).
Bhutada G. Visualizing China’s Dominance in Battery Manufacturing (2022-2027P) https://www.visualcapitalist.com/chinas-dominance-in-battery-manufacturing/ (dostep: 4 kwietnia 2023).
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Planowane i realizowane inwestycje w baterie elektryczne

Ze wzgledu na rosnaca role technologii bateryjnej, m.in. z powodu rozwoju elektromobilnosci, UE dazy do zwiekszenia autonomii w zakresie ich produkcji. W zwigzku z tym w 2017 r.
powotano European Battery Alliance zrzeszajacy cztonkéw rynku. Do 2021 r. inwestycje w projekty w ramach tancucha wartosci baterii wyniosty 127 mid EUR, a do 2030 przewidywane
jest kolejne 382 mid EUR, co powinno pozwoli¢ na osiggniecie samowystarczalnosci4.

Biorac pod uwage tylko projekty na zaawansowanym etapie pozyskiwania finansowania i pozwolen na budowe do 2030 r. produkcja baterii w UE powinna wzrosna¢ z ok. 69 GWh
pojemnosci energetycznej do 773 GWh. Jest to jednak za mato na osiggniecie samowystarczalnosci. Jednakze biorgc pod uwage wszystkie zapowiadane inwestycje wielkosc¢ ta
moze wynie$¢ nawet 1395 GWh, co oznaczatoby nie tylko samowystarczalnos¢, ale réwniez koniecznos$¢ eksportu czesci produkcji poza UE. Wg tych plandw produkcja skupiona
bytaby przede wszystkim w Niemczech (493 GWh) i na Wegrzech (217 GWh). Polska razem z Francja i Wtochami bytyby poréwnywalnymi producentami na pozycjach 3-5 w UE
(po ok. 120 GWh]3.

Jednoczes$nie jednak pojawity sie sygnaty wskazujgce na ryzyko spowolnienia tempa rozwoju inwestycji w Europie. Realizacja niektorych projektow ulegta spowolnieniu [np. fabryki
Northvolt czy Tesli), zwtaszcza po ogtoszeniu programu wsparcia dla zielonych inwestycji w Stanach Zjednoczonych (Inflation Reduction Act). Dodatkowo w zwigzku z problemami
z pozyskaniem surowcow, przede wszystkim litu, pojawia sie ryzyko wycofania sie czesci inwestorow z rozbudowy mocy produkcyjnych®. Jednak intensywnie rozwijajace sie
alternatywne technologie bateryjne z wykorzystaniem innych, bardziej dostepnych metali np. sodu zamiast litu, stanowig jednak solidng podstawe dla dalszego rozwoju technologii
bateryjnej takze w segmencie pojazdow ciezarowych.

Trwaja prace nad rozwigzaniem wyzwan zwigzanych z technologia bateryjna, w szczegoélnosci
z dynamicznym rozwojem rynku. Problemy z podaza surowcow wynikaty z silnego wzrostu
popytu, a nie z niedoboru dostepnych surowcow®. Wzrost cen, w potaczeniu z zakonczeniem
programu subsydioéw panstwowych na samochody elektryczne w Chinach, skutkowat
w 2023 r. spadkiem tempa wzrostu popytu®. Jednoczesnie ten sam wzrost cen zwiekszyt
optacalnos$¢ wydobycie surowcoéw z wcezesniej niewykorzystywanych ztéz, co skutkuje
wzrostem podazy*®. W tym celu prowadzone sg prace nad rozwojem i znalezieniem nowych
ztoz litu. W Unii Europejskiej na przyktad odbywa sie to w Finlandii, Niemczech, Czechach,
Portugalii*® 4. Spowolnienie tempa wzrostu popytu i wzrost podazy skutkowat silnym

7 Derski B. Kiedy skoncza sie lit i kobalt do baterii? https:

spadkiem cen surowcéw wykorzystywanych w bateriach, np. ceny weglanu litu spadty
w | kwartale 2023 o 58,2%%. Oprécz tego rozwijane sg bardziej efektywne metody wy-
korzystania zasobow poprzez recykling baterii w ramach gospodarki o obiegu zamknigtym®*:,
co pozwolitoby rozwigzac problem nie tylko z dostepnoscia litu, ale tez tzw. krytycznych
surowcow. Prowadzone sg rowniez inwestycje w nowe fabryki baterii (Ramka 2), co powinno
znaczgco zwiekszy¢ udziat UE w $wiatowym rynku, w szczegodlnosci Niemiec [nawet
do 11% w 2025 w ich przypadku)** %,

European Commission Questions and Answers. The European Battery Alliance: progress made and the way forward https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/QANDA_22_1257 (dostep: 4 kwietnia 2023).
Transport & Environment. A European Response to US IRA How Europe can use its soft and financial powers to build a successful electric vehicle value chain 2023.

© Electrive.com. Tesla rumoured to postpone battery production in Germany https://www.electrive.com/2022/09/15/tesla-rumoured-to-postpone-battery-production-in-
'wysokienapiecie.pl/82533-kiedy-skoncza-sie-lit-i-kobalt-do-baterii/ (dostep: 4 kwietnia 2023).

Pang I., Luman R. The dominant Chinese electric car market is slowing https://think.ing.com/articles/dominant-chinese-electric-car-market-is-slowing (dostep: 4 kwietnia 2023).

(dostep: 4 kwietnia 2023).

Shan L. I. Bank of America sees lithium surplus in 2023 as demand eases https://www.cnbc.com/2023/03/07/bank-of-america-sees-lithium-surplus-in-2023-as-demand-eases.html (dostep: 4 kwietnia 2023).

Ze wzgledu na niski szacowany poziom ztéz w Polsce takie prace nie sa prowadzone.

Zglinicki K. Lit. Metale zielonej rewolucji https://www.pgi.gov.pl/aktualnosci/display/13364-lit-metale-zielonej-rewolucji.html (dostep: 4 kwietnia 2023).

Investing.com. Lithium Carbonate 99%Min China Spot - () https://www.investing.com/commodities/lithium-carbonate-99-min-china-futures-historical-data (dostep: 4 kwietnia 2023).

European Parliament News. New EU rules for more sustainable and ethical batteries https://www.europarl.europa.eu/news/en/headlines/economy/20220228ST024218/new-eu-rules-for-more-sustainable-and-ethical-batteries (dostep: 4 kwietnia 2023).
Jednoczesnie jednak inne gospodarki podejmujg dziatania majgce poprawic ich pozycje na rynku, np. USA poprzez Inflation Reduction Act.

4 Yu A., Sumangil M. Top electric vehicle markets dominate lithium-ion battery capacity growth https://www.spglobal.com/marketintelligence/en/news-insights/blog/top-electric-vehicle-markets-dominate-lithium-ion-battery-capacity-growth (dostep: 4 kwietnia 2023).
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tadowanie pojazdu w trakcie odpoczynku w czasie pracy

Jednym z gtéwnych wyzwan zwigzanych z obecnie dostepnymi technologiami pojazddw ciezarowych bateryjnych jest ich wzglednie krotki zasieg na jednym tadowaniu. Jednym
z proponowanych rozwigzan jest optymalizacja zwigzana z obowigzkowym odpoczynkiem w czasie pracy. Zgodnie z prawem unijnym przy dniu pracy dtuzszym niz 9 godz.
kierowcy przystuguje w ciggu dnia przerwa 45 min oprécz obowigzkowego nieprzerwanego 11 godz. odpoczynku pomiedzy dniami pracy. Proponowane jest wykorzystanie tej
przerwy na dodatkowe dotadowanie pojazdu co pozwoli na wydtuzenie jego zasiegu.

Dziatanie takie pozwolitoby na zelektryfikowanie wiekszosci przejazdow wykonywanych w tej chwili na terenie UE. W szczegdlnosci przecietnie pojazdy obecnie przejezdzaja
$rednio ok. 530 km, a pojazdy bateryjne najnowszej generacji na jednym tadowaniu sg w stanie przejechac ok. 500 km. Jednocze$nie prognozy rozwoju technologii wskazuja, ze
pojazdy przysztej generacji powinny zwiekszy¢ zasieg do nawet ok. 800 km, co pozwalatoby na pokrycie ok. 97% przejazdéw w transporcie ciezarowym w UE*,

Schemat potencjalnego funkcjonowania pojazdow ciezarowych

Obowigzkowa 11-godzinna Obowigzkowa 45-minutowa Poczatek obowiagzkowej 11-godzinnej
przerwa na odpoczynek przerwa na odpoczynek przerwy na odpoczynek
Petne natadowanie akumulatora Szybkie tadowanie jezeli Koniec jazdy danego dnia

zachodzi taka potrzeba

I 4,5-godzinna jazda I l

500 km 530 km 800 km

Zasigg na jednym $redni dzienny dystans Zasieg na jednym tadowaniu
tadowaniu dla cigzarowek pokonywany obecnie dla cigzarowek bateryjnych
bateryjnych przez cigzarowki przysztych generacji

Zrédto: Transport & Environment, HDV CO2 standards: T&E’s view on the review and zero emission trucks.

Jednoczesnie, cho¢ obecnie dominujaca technologia sq baterie litowo-jonowe, rozwijane np. z reaktywnoscig wykorzystywanych pierwiastkow, kosztami produkcji, czy pojemnoscia
sg technologie alternatywne, ktére potencjalnie moga je uzupetni¢ badz zastapié. Przyktadami energetyczng, lecz kazda z nich ma pewne przewagi, ktére wskazujg na potencjat uzupetnienia
takich rozwigzan sa m.in. baterie sodowo-jonowe, magnezowo-jonowe, oparte o grafen lub zastgpienia baterii litowych w réoznych segmentach gospodarki. Przyktadowo baterie
(np. grafenowe aluminium-jonowe) czy manganowe*’. Obecnie rozwdj tych technologii sodowo-jonowe sg mniej podatne na temperature, przez co s bezpieczniejsze i ich pojemnosc
jest na wczesnym etapie i mierza sie one z wtasnymi specyficznymi wyzwaniami zwigzane energetyczna spada mniej w nizszych temperaturach*. Jednoczes$nie pozyskanie surowcow

4 Tol D., Frateur T., Verbeek M., Riemersma |., Mulder H. Techno-economic uptake potential of zero-emission trucks in Europe TNO report TNO 2022 R11862 2022.
4 Cavallo C. 7 Lithium Battery Alternatives https://www.thomasnet.com/insights/7-lithium-battery-alternatives/ (dostep: 4 kwietnia 2023).
4 Contemporary Amperex Technology Co., Ltd. (CATL). CATL Unveils Its Latest Breakthrough Technology by Releasing Its First Generation of Sodium-ion Batteries https://www.catl.com/en/news/665.html (dostep: 4 kwietnia 2023).
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do nich wigze sie z mniejszg presja srodowiskowa*. Wraz z ostatnim rozwojem technologii
podnoszacym ich gesto$¢ energetyczng do poziomu zblizonego (cho¢ wciaz nizszego)
do baterii litowo-jonowych moga one zacza¢ wypierac baterie litowe w specyficznych
zastosowaniach np. w pojazdach na rynki charakteryzujace sie dtugimi okresami niskich
temperatur oraz w pojazdach lekkich, dla ktérych wysoka pojemnos¢ jest mniej istotna,
Cco zmniejszytoby presje popytowa na lit. Jednoczes$nie cze$¢ pozostatych rozwijanych
technologii moze mie¢ wyzszg gesto$¢ energetyczna niz baterie litowe, przez co potencjalnie
W przyszto$ci moga je zastapi¢ w pojazdach ciezkich.

Niezaleznie od dalszego rozwoju technologii bateryjnej trwaja rowniez prace nad alter-
natywnymi metodami przezwyciezenia zwigzanych z nimi wyzwan np. poprzez zmniejszenie
uzaleznienia pojazdu od baterii. Przyktadowo w Szwecji testowany jest System Drog
Elektrycznych (ERS): rozwigzania infrastrukturalne pozwalajgce na tadowanie samochodow
w trakcie jazdy przy uzyciu np. linii napowietrznej nad droga lub szyny w drodze®®.

Wodér: technologia przysztosci?

Gtéwnga zeroemisyjnqg alternatywa dla technologii bateryjnej, w szczegélnosci w segmencie
pojazdow ciezkich przeznaczonych do transportu na dtuzsze odlegtosci, sg wodorowe
ogniwa paliwowe. Wykorzystuja one proces zimnego spalania wodoru do pozyskania
energii elektrycznej®, ktora nastepnie jest wykorzystywana do napedzania silnika. Jedynym
produktem chemicznym procesu jest para wodna. Rozwigzanie to daje korzysci typowe
dla elektromobilnosci: oprécz braku emisji zanieczyszczen silnik charakteryzuje sie niskim
poziomem hatasu®2. Dodatkowo charakteryzuja sie one poréwnywalnym zasiegiem przejazdu
na tadowanie co samochody spalinowe i krotkim czasem tadowania®.

Pomimo zalet technologia wymaga rozwiagzania licznych wyzwan nim upowszechni si¢
w transporcie drogowym wynikajgcych m.in. z kosztow transportu a takze samego procesu
produkcji wodoru. Obecnie transport wodoru jest technicznie trudny. Wynika to z m.in.
kruchosci wodorowej, a takze wysokich kosztdw jego skroplenia oraz ze znacznych strat

energii przy przeksztatcaniu z i w zwigzki mogace stuzy¢ do transportu np. w ptynne organiczne
nosniki wodoru (LOHC) lub amoniak®. Kolejnym ograniczeniem technologii jest jej niska
efektywnos$¢ energetyczna: szacunki rozwoju technologii wskazuja, ze w 2035 r. bedzie
tacznie wynosi¢ dla wszystkich etapow tancucha paliwa 25-35%, czyli ponad dwukrotnie
mniej niz dla technologii bateryjnej, cho¢ nieco wiecej niz dla pozostatych paliw alterna-
tywnych® %6, Dodatkowo istotng barierg jest niewystepowanie czystego wodoru naturalnie
i potrzeba w zwigzku z tym pozyskiwania go poprzez rozbijanie jego zwigzkdw, przede
wszystkim wody.

Rys. 6 Globalna produkcja wodoru w latach 2021 i 2030 wg technologii w Scenariuszu
Zerowej Emisyjnosci Netto.
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Zrédto: International Energy Agency. Hydrogen https://www.iea.org/reports/hydrogen

(dostep 6 kwietnia 2023).

Aby wodor byt rzeczywiscie zeroemisyjng alternatywa, powinien byé pozyskiwany przy
pomocy zeroemisyjnych technologii (Ramka 3). Obecnie tak jednak nie jest (Rysunek 8).
Produkcja wodoru opiera sie o surowce kopalne: wg danych z 2019 ok. 75% tego gazu

49 University of Texas News. Sodium-based Material Yields Stable Alternative to Lithium-ion Batteries https://news.utexas.edu/2021/12/06/sodium-based-material-yields-stable-alternative-to-lithium-ion-batteries/ (dostep: 4 kwietnia 2023).

%0 Hasselgren B., Ndsstrom E. Electrification of Heavy Road Transport - business models phase 5 The Swedish Transport Administration 2021.

s Siemens Mobility Solutions Portfolio. How a hydrogen drive works — the innovative components of Mireo Plus H https://www.mobility.siemens.com/global/en/portfolio/rail/stories/hydrogen-drive-how-it-works.html#:~:text=How%20does%20a%20hydrogen%20

drive the%20energy%20to%20the%20wheels. ([dostep: 4 kwietnia 2023).
%2 Volvo Alternative Fuels for Trucks A Guide to the Pros and Cons 2020.

% Korniejew T. Polska wodorowym eldorado? Tak styszymy, ale jak zwykle diabet tkwi w szczegotach https://moto.pl/MotoPL/7.175393,28937850,polska-wodorowym-eldorado-tak-slyszymy-ale-jak-zwykle-diabel.html (dostep: 4 kwietnia 2023).
54 Day P. Hydrogen costs hang on solving transportation https://www.reutersevents.com/renewables/renewables/hydrogen-costs-hang-solving-transportation (dostep: 4 kwietnia 2023).
55 Odpowiednio 70-90% dla baterii i 10-20% dla innych paliw alternatywnych. Szacowana efektywnos¢ silnikow diesla to standardowo 20-25% przy standardowym paliwie, do 35% dla biopaliwa, do 40% w warunkach optymalnych (Hjelkrem OA, Arnesen P, Aarseth Ba T et

al. Estimation of tank-to-wheel efficiency functions based on type approval data. Applied Energy 2020;276:115463.)

% Volkswagen Newsroom. Battery or fuel cell, that is the question https://www.volkswagen-newsroom.com/en/stories/battery-or-fuel-cell-that-is-the-question-5868 (dostep: 4 kwietnia 2023).
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produkuje sie z gazu ziemnego, a 23% jest produkowane z wegla. Z tego powodu globalna
produkcja wodoru odpowiada znaczaco za emisje CO2, porownywalne z tgczng emisja
Wielkiej Brytanii i Indonezji®’.

Wiele koloréow wodoru

W zwiazku z rozwinieciem zréznicowanych technologii wodoru i roznym stopniem
ich emisyjnosci przyjeto konwencje okreslania ich od koloréw.

Teoretycznie czysty wodor w naturze jest okreslany jako ,biaty”, jednak na Ziemi
wtasciwie on nie wystepuje. Obecnie produkowany jest on przede wszystkim
poprzez reforming parowy z gazu ziemnego lub metanu, co jest okre$lane ,szarym”
wodorem. Jest to proces mocno emisyjnych, cho¢ mniej niz produkcja z wegla
kamiennego (,czarny”) lub brunatnego (,brazowy”).

Zeroemisyjng forma produkcji wodoru jest elektroliza oparta o energie ze zrodet
odnawialnych (,zielony”, wodor z elektrolizy opartej o energie atomowa okreslany
jest jako ,rozowy”). Jest on jednak rzadko obecnie stosowany, ze wzgledu zaréwno
na niska efektywnos¢, jak i wciaz jeszcze niska powszechnos¢ OZE. Rozwojowi
technologii sprzyja jej potencjalna rola nie tylko w pozyskiwaniu wodoru, ale tez
jako metoda stabilizacji pozyskiwania energii: nadmiar produkcji bytby wykorzystywany
do elektrolizy, a nastepnie w okresie niskiej produkcji wodor bytby wykorzystywany
jako zrodto pradu.

Jako technologie ze znacznym potencjatem rozwoju w najblizszych latach wskazywany
jestrowniez ,niebieski” wodor: ,szary” wodor uzupetniony o przechwytywanie CO2,
co pozwolitoby na redukcje emisji o nawet 80-90%.

Badane sg rowniez inne technologie, ktore jednak maja charakter eksperymentalny,
np. ,turkusowy” poprzez pirolize metanu, ktérej produktem ubocznym jest czysty

wegiel, czyli jest to potencjalnie metoda zeroemisyjna®e.

57 International Energy Agency. The Future of Hydrogen Seizing today’s opportunities 2019.

Podstawowa technologia rozwijang obecnie i majaca zastapi¢ obecna produkcje wodoru
jest elektroliza. Jest ona jednak obecnie nieefektywna energetycznie. Zastgpienie dzisiejszej
globalnej produkgji elektroliza wymagatoby 3600 TWh energii: wiecej niz roczna produkcja
w UE. Jednoczes$nie przewidywany jest wzrost siedmiokrotny popytu na wodoér do 2070 r.,
co ma wynika¢ m.in. ze wzrostu jego zuzycia w przemysle i energetyce. Jednak szacuje sie,
ze gtéwna przyczyna wzrostu popytu ma byc¢ transport, z czego jego za blisko jedna trzecia
popytu odpowiadac¢ ma transport drogowy*. Elektroliza wymagataby réwniez znaczacych
ilosci wody, co moze stanowi¢ problem dla terendw o jej ograniczonych zasobach. Oprocz
prac nad poprawg efektywnosci elektrolizy rozwijane sa réwniez alternatywne metody
pozyskiwania czystego wodoru np. piroliza metanu, ktorego produktem oprocz wodoru jest
czysty wegiel. Jest to technologia zuzywajaca mniej energii elektrycznej niz elektroliza do
produkgji tej samej ilosci wodoru, jednak wigze sie ze znaczna utratg energii cieplnej®°.

Infrastruktura

Dostepnos¢ infrastruktury odgrywa kluczowa role w ksztattowaniu kierunku rozwoju
rynku transportu. Przyktadowo badania nad rynkiem od jego poczatkow wskazuja,
ze kwestia dostepnosci infrastruktury byta gtébwnym czynnikiem rezygnacji z rozwoju
pojazdow elektrycznych na rzecz spalinowych w Stanach Zjednoczonych na poczatku
XX w.®. W pierwszych latach duzo istotniejsze moze sie okazac stworzenie przez przewoznikdw
stacji tadowania we wtasnych bazach transportowych, co wigze sie ze znacznym naktadem
(i niepewnoscia inwestycyjna) oraz zalezy tez od parametrow lokalnych sieci energetycznych.
Biorac to pod uwage najwigkszy potencjat elektryfikacji majg przewozy regionalne i lokalne,
ktérych zasieg jest mniejszy, co daje mniejsza zaleznos¢ od infrastruktury publicznej®?.
Jednak bariera jest znaczny koszt takiej stacji, a takze dostepno$¢ mocy, przydziat oraz
koszt odpowiedniego przytacza oraz czas jego realizacji.

Dynamiczny rozwdj rynku ciezarowek elektrycznych bedzie wymagat powstania odpowiedniej
infrastruktury tadowania, dedykowanej dla tych pojazdéw. Ciezardwki elektryczne wymagaja
wiekszej mocy tadowarek niz samochody elektryczne. Infrastruktura tego typu jest w tej
chwili wiasciwie niedostepna w publicznych punktach tadowania®. W 2021 r. w Europie
byto 2580 stacji tadowania o mocy przekraczajgcej 349kW, gtéwnie w Niemczech (829)

World Economic Forum. Grey, blue, green — why are there so many colours of hydrogen? https://www.weforum.org/agenda/2021/07/clean-energy-green-hydrogen/ (dostep: 4 kwietnia 2023).

International Energy Agency. Energy Technology Perspectives 2020 2021.
International Energy Agency. The Future of Hydrogen Seizing today’s opportunities 2019.

61

6;

Mulder H. Techno-economic uptake potential of zero-emission trucks in Europe TNO report TNO 2022 R11862 2022).

Taalbi, J., Nielsen, H. The role of energy infrastructure in shaping early adoption of electric and gasoline cars. Nat Energy 6, 970-976 (2021) https://doi.org/10.1038/s41560-021-00898-3.
Jednoczesnie jednak ze wzgledu na specyfike struktury kosztéw pojazddw zeroemisyjnego: wzglednie wysokiej ceny zakupu i niskim koszcie obstugi wiekszy potencjat elektryfikacji majg pojazdy bardziej eksploatowane (Tol D., Frateur T., Verbeek M., Riemersma I.,

6 Broback M. Why the charging infrastructure for heavy electric trucks is set to expand https://www.volvotrucks.com/en-en/news-stories/insights/articles/2021/nov/charging-infrastructure-for-electric-trucks.html ([dostep: 4 kwietnia 2023).
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i Francji (655). Réwniez infrastruktura do tankowania wodoru jest praktycznie niedostepna,
tacznie stacji tadowania jest 136 w UE, z czego 89 w Niemczech®. Tworzenie publicznej
infrastruktury jest utrudnione przez niepewno$c¢ inwestycyjng i brak stabilnych ram regu-
lacyjnych, w tym ambitnych, wigzacych celéw [posrednich) zatozonej strategii transformacji.
Sprawia to, ze inwestorzy nie sg sktonni podejmowac ryzyka tego typu inwestycji. Poszukuja
tez wiekszych grup potencjalnych uzytkownikow, potencjalnie faworyzujac wieksze firmy
przewozowe i stawiajac mniejsze podmioty w niekorzystnym potozeniu. Wyzwaniem jest
tez wspotpraca miedzy réznymi podmiotami sektora, co pozwolitoby na wymiane wiedzy
i doswiadczen i przyspieszytoby harmonizacje i standaryzacje infrastruktury. Na drodze
stojq tez kwestie prawne wynikajace z wymogow technicznych dla stacji, podobnych do
tych stosowanych dla duzych zaktadow przemystowych. Kwestie zapewnienia odpowiedniego
przydziatu i mocy przytacza przez operatorow sieci rowniez wymagaja elastycznego
i skoordynowanego podejscia — obecnie procedury i czas realizacji sg dtugie®.

UE planuje zaadresowac ta kwestie w rozporzadzeniu AFIR%. Zgodnie z propozycja dla
drég w ramach sieci TEN-T powinien by¢ dostepny co 100 km, miec¢ tgczng moc wyjsciowa
nie mniejsza niz 1400kW do 2030 r. i 3500kW do 2035 r. Powinien zawiera¢ przynajmniej
jedna stacje tadowania o mocy nie mniejszej niz 350kW, a w 2035 r. dwie. Na trasach w ramach
sieci bazowej hub tadowania powinien by¢ co 60 km, a pozostate cele powinny zosta¢
osiggniete odpowiednio 5 lat wczesniej. W przypadku stacji tadowania wodoru KE proponuje
wstepne rozmieszczenie stacji do konca 2030 r., z maksymalna odlegtosécig miedzy publicznie
dostepnymi stacjami 450 km (150 km na trasach w ramach TEN-T).

Zdaniem producentéw propozycja UE jest niewystarczajaca, co w szczegélnosci moze
wynikaé z innego postrzegania potencjatu rozwoju rynku w najblizszej przysztosci.
KE prognozuije, ze w Europie do 2030 r. bedzie 80 tys. zeroemisyjnych ciezaréwek®”. Producenci
natomiast przewiduja w najblizszych latach szybszy rozwdj rynku, przede wszystkim floty
ciezarowek na baterig; do 2030 r. powinno by¢ ich w Europie ok. 270 tys. Ciezaréwki na
wodor powinny mie¢ wieksze znaczenie na trasach dtugodystansowych, a do 2030 r.
powinno by¢ ich ok. 60 tys.®®. W zwigzku z tym wskazujg oni na potrzebe wiekszej niz
zaktadana mocy wyjéciowej na hubach tadowania oraz wprowadzania wigkszej liczby

ACEA Position Paper. HeavyKduty vehicles: Charging and refuelling infrastructure requirements 2021.

International Energy Agency. Charging points per EV and kW per electric LDV in selected countries, 2021 https://www.iea.or

ACEA Press releases. Electric cars: 6 EU countries have less than 1 charger per 100km of road; 1 charger in 7 is fast https://www.acea.auto/press-release/electric-cars-6-eu-countries-have-less-than-1-charger-|

European Commission European Alternative Fuels Observatory. Recharging and refuelling stations map https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/interactive-map (dostep: 4 kwietnia 2023).
European Commission European Alternative Fuels Observatory. Country comparison https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison (dostep: 4 kwietnia 2023).

stacji tadowania. Wskazuja oni rowniez, ze stacje tadowania powinny mie¢ wiekszg moc
niz 350 kW, do nawet 1200 kW (Tabela X]. Roznice wystepujg rowniez w prognozach za-
potrzebowania na infrastrukture do tankowania wodoru. Producenci proponuja przyspieszenie
procesu wdrazania do 2025 r. i maksymalng odlegto$¢ miedzy stacjami 300 km.

Publiczna infrastruktura tadowania w Polsce

Dotychczasowe doswiadczenie rozwoju infrastruktury publicznej na potrzeby
elektromobilnosci trzeba oceni¢ niejednoznacznie. Standard w tym zakresie wyznacza
w UE dyrektywa AFID®°. Rekomendowata ona poziom pokrycia infrastruktura tadujgca
w zaleznosci od liczby pojazdow na poziomie 10 lekkich pojazdéw dostawczych
[LDV) na dostepny publicznie punkt tadowania o poziome mocy 1 kW na pojazd
bateryjny. Zgodnie z danymi Miedzynarodowej Agencji Energetycznej Polska obecnie
spetnia te zatozenia: 1 punkt tadowania przypada na 10,3 lekkie pojazdy dostawcze,
a moc przypadajaca na pojazd elektryczny to 2,5 kW7, Wskazuje to na dopasowanie
rozwoju infrastruktury do popytu na jej uzytkowanie.

Jednoczesnie jednak wynika to nie z dobrej dostepnosci infrastruktury, lecz niskiej
liczebnosci pojazdow. Polska jest jednym z szedciu panstw cztonkowskich UE z mniej
niz jednym punktem tadowania pojazdéw elektrycznych na 100 km drogi”'. tacznie
jest ich w Polsce 3295, mniej niz np. w Czechach czy na Wegrzech. 2313 punktow

stanowig standardowe stacje AC, a 982 stacje szybkiego tadowania DC’2. Réwniez

pod wzgledem rozwoju infrastruktury dla elektrycznych pojazdéw ciezarowych
Polska ma sporo do nadrobienia: w 2021 w Polsce byto 177 stacji tadowania 0 mocy
przekraczajacej 349 kW i nie byto zadnego punktu do tankowania wodoru.

European Commission European Alternative Fuels Observatory. Country comparison https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison (dostep: 4 kwietnia 2023).
Van Grinsven A., Otten M., Van den Toorn E., Van der Veen R,, Kiraly J. & Van den Berg R. Alternative fuel infrastructures for heavy-duty vehicles Research for TRAN Committee 2021.

Komisja Europejska. Wniosek Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE COM(2021) 559 final.
Communication from the European Commission. Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European transport on track for the future COM(2020) 789 final.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.
‘data-and-statistics/charts/charging-points-per-ev-and-kw-per-electric-ldv-in-selected-countries-2021 (dostep: 4 kwietnia 2023).

er-100km-of-road-1-charger-in-7-is-fast/ (dostep: 4 kwietnia 2023).
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0559
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52020DC0789&from=EN
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.iea.org/data-and-statistics/charts/charging-points-per-ev-and-kw-per-electric-ldv-in-selected-countries-2021
https://www.acea.auto/press-release/electric-cars-6-eu-countries-have-less-than-1-charger-per-100km-of-road-1-charger-in-7-is-fast/
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/interactive-map
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison

Tab. 2: Porownanie propozycji Komisji Europejskiej dotyczacych sieci tadowania pojazdow ciezarowych w ramach AFIR z oczekiwaniami producentow ciezaréwek (ACEA).

Propozycja Stec TENT “ 2027 ““

Bazowa Stacja tadowania co 60 km
. L e moc wyjsciowa co najmniej 3500
* moc wyjsciowa co najmniej 1400 kW w hubach tadowania ® moc wyjsciowa powyzej 3500 kW
kW w hubach tadowania ) i : ) w hubach tadowania - przynajmniej
. . . * dwie stacje tadowania o mocy min. dwi ie fad . .
e stacjatadowania 9 mocy min. 350kW AN ) [l eI ETE W_Ie.sta(.:Je_ _a owania 0 mocy nie
na hub tadowania mniejszej niz 350kW

Kompleksowa Stacja tadowania co 100 km

e moc wyjsciowa co najmniej 1400 e moc wyjsciowa co najmniej 3500

kW w hubach tadowania kW w hubach tadowania
e stacja tadowania o mocy min. 350kW e dwie stacje tadowania o mocy min.
na hub tadowania 350kW na hub tadowania
Bazowa Stacja tadowania srednio co 60 km, po uwzglednieniu specyfik lokalnych

e moc wyjsciowa co najmniej 5000

KW w hubach fadowania e moc wyjsciowa co najmniej 6500

kW w hubach tadowania
® Po cztery stacje tadowania o mocy

min. 350kW i 800 kW na hub
tadowania

e Cztery stacje tadowania o mocy
min. 1200kW na hub tadowania

Kompleksowa Stacja tadowania srednio co 100 km, po uwzglednieniu specyfik lokalnych

e moc wyjsciowa co najmniej 1400 e moc wyjsciowa co najmniej 3000 e moc wyjsciowa co najmniej 5000

kW w hubach tadowania kW w hubach tadowania kW w hubach tadowania
¢ dwie stacje tadowania o mocy min. e dwie stacje fadowania o mocy min. e dwie stacje tadowania o mocy min.
350kW na hub tadowania 800kW na hub tadowania 1200kW na hub tadowania

Zrédto: ACEA Position Paper. Proposal for the Alternative Fuels Infrastructure Regulation [AFIR] 2021.
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Realizacja celéw zawartych w uzgodnionym juz projekcie AFIR wymaga od Polski istotnych
naktadéw inwestycyjnych, jednak jest wykonalna. W celu spetnienia wymagan Polska
powinna zwiekszy¢ moc zainstalowana w stosunku do wielkosci parku’™ w infrastrukturze
ogolnodostepnejz 89,7 MW do 435,8 MW w 2025.,1383,5 MW w 2030 . i 2613,1 MW w 2035
r. Do 2025 r. infrastruktura powinna by¢ tatwo dostepna na 15% drog w ramach sieci TEN-T,
ado 2027r.na 40%, co odpowiada niemal catej sieci bazowej. W celu uzyskania potrzebnego
pokrycia zidentyfikowano 188 potencjalnych lokalizacji stacji tadowania, z ktérych do 2025 r.
powinno by¢ gotowe 27, do 2027 r. 71, a reszta do 2030 r. Koszt rozwoju potrzebnej infra-
struktury: wybudowania przytaczy i rozbudowy sieci wynosi ok. 1561,3 min PLN z czego
224,2 min jest potrzebne do uzyskania zaktadanych celéw dla 2025 r. (PSPA).

Wyzwania dla Polski

Rozwdj transportu zeroemisyjnego moze by¢ szczegélnym wyzwaniem dla Polski ze
wzgledu na strukture sektora energetycznego. Transport odpowiadat w 2019 r. za 27%
koncowego zuzycia energii w Polsce: najwiecej ze wszystkich kategorii wyznaczonych
przez GUS (Rysunek 9). Skutkowato to znacznym wykorzystaniem energii z ropy naftowej.
W 2021r. Polska zuzyta 62% wiecej energii z ropy naftowej niz energii elektrycznej’. Choc¢
wieksza efektywnos$c¢ energetyczna silnikdw zeroemisyjnych moze pozwoli¢ na pokrycie
cze$¢ zmian w popycie na energie, bedzie potrzebny réwniez znaczacy wzrost mocy
produkowanej. Prognozy KOBIZE™ wskazujg, ze uwzgledniajac wzrost produkcji energii
elektrycznej do 2050 r. elektromobilno$¢ moze odpowiadac za nawet 15% popytu na
energie elektryczna. Jednoczes$nie obecnie polski sektor energetyczny jest oparty o wegiel
(Rysunek 10). W zwiazku z tym elektryfikacja transportu moze w krotkim okresie by¢ niewystarczj
aco efektywna forma ograniczenia emisji CO2. Dla wykorzystania potencjatu elektryfikacji
transportu niezbedne jest przyspieszenie procesu odchodzenia od wegla i innych paliw
kopalnych w sektorze produkcji energii elektrycznej” przy jednoczesnym zaspokojeniu
dodatkowego popytu na energie elektryczna.

" BEViPHEV.
75 ARE. Wynikowe informacje statystyczne https://www.are.waw.pl/wydawnictwa (dostep: 5 kwietnia 2023).

Rys. 7 Zuzycie koncowe energii wg sektoréw funkcjonalnych i kierunkdw zuzycia w 2019 r.

-

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Wl Transport drogowy B Gospodarstwa domowe B Przemyst Sektor energetyczny
Hl Transport pozostaty I Ustugi

Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny. Gospodarka paliwowo-energetyczna w latach 2019
12020 2021.

Rys. 8 Udziat w produkcji energii elektrycznej wedtug zrédet.

Polska
EU 27

0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Wegiel M Gaz I Ropa naftowa Woda
M Energia stoneczna M Wiatr Energia jagdrowa Ml Inne zrédta odnawialne

Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Our World in Data — Energy mix (dostep: 5 kwietnia
2023].

7 Rabiega W. P, Sikora P. Sciezki redukcji emisji CO2 w sektorze transportu w Polsce w kontekscie ,Europejskiego Zielonego tadu” KOBIZE, I0$-PIB 2020.
77 W szczegdlnosci, ze ze wzgledu na wojne na Ukrainie moze dojs¢ do ograniczenia roli elektrowni gazowych, jako posredniego narzedzia pozwalajagcego na wzrost produkcji energii elektrycznej przy intensywnej dekarbonizacji w $rednim okresie.
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Prowadzone dziatania w sektorze energetycznym powinny przynajmniej czesciowo pozwoli¢
na zaspokojenie dodatkowego popytu energia ze zrédet zeroemisyjnych. Moce produkcyjne
z OZE w Polsce szybko rosng, a w przysztosci maja by¢ dodatkowo wspierane energia
jadrowa. W 2022 r. udziat OZE w produkcji energii elektrycznej wyniost 20,6%. W 2021 r.
byto to 17,0 %. Wynikato to ze wzrostu produkcji energii z OZE o 20,7% przy spadku
z elektrowni konwencjonalnych o 5%. Jednoczesnie Polska podejmuje dziatania w kierunku
rozpoczecia produkcji energii jagdrowej. Docelowo do 2043 r. elektrownie jadrowe w Polsce
majq mie¢ moc 6-9 GW’. 02.11.2022 r. rzad przyjat uchwate dotyczacg budowy pierwszej
elektrowni o mocy do 3750 MWe®. Rozwdj infrastruktury dla ciezaréwek bedzie réwniez
wymagat inwestycji w sie¢ przesytowq i dystrybucyjna®', cho¢ przy obecnym tempie
rozwoju elektromobilnosci potencjalne problemy z siecig nie powinny wystepowac®.

Niezaleznie od kwestii dekarbonizacji elektroenergetyki, elektryfikacja transportu powinna
pozwoli¢ na obnizenie poziomu emisji cze$ci pozostatych zanieczyszczen, w szczegolnosci
tlenkow azotu i pytéw PM.

Podsumowanie i wnioski dla branzy pojazdow zeroemisyjnych

Biorgc pod uwage cele klimatyczne i rozwoj technologii, w najblizszych latach powinien
zaczac sie intensywny rozwoj zeroemisyjnego transportu ciezarowego. W zwigzku z istotna
rolg Polski na rynku transportu drogowego, w interesie publicznym jest intensywne wsparcie
procesu przemian ze strony panstwa. Zeby jednak osiggnaé¢ pozadane rezultaty potrzebne
jest stworzenie systemu wsparcia zarowno dla polskich przedsigebiorstw przewozowych

w wymianie floty jak rowniez wspierajgcego inwestycje infrastrukturalne: sam koszt inwestycji

w stacje tadowania razem z podtaczeniem ich do sieci szacowany jest na ponad 1,5 mid

PLN do 2030 r.

e Rozwoj rynku ciezarowek zeroemisyjnych jest konieczny dla osiggnigcia przez Polske
celow klimatycznych.

e Utrzymanie przewagi konkurencyjnej w sektorze transportu drogowego jest istotne dla
polskiej gospodarki i polskich podmiotow z branzy przewozow, w zwigzku z tym Polsce
powinno zalezec¢ na byciu jednym z lideréw zmian na rynku.

o W celu sprawnego rozwoju rynek ciezarowek zeroemisyjnych wymaga obecnie wsparcia
publicznego w celu przeksztatcenia systemu transportowego z nastawionego na tradycyjne
pojazdy spalinowe na pojazdy zeroemisyjne.

ARE. Wynikowe informacje statystyczne https://www.are.waw.pl/wydawnictwa (dostep: 5 kwietnia 2023).
72 Ministerstwo Klimatu i Srodowiska. Polityka energetyczna Polski do 2040 r. 2021.

Ministerstwo Energii. Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ,Energia do przysztosci” 2017.
Najwyzsza Izba Kontroli. Informacje o wynikach kontroli Wsparcie rozwoju elektromobilnosci 2020.

o Choc cze$¢ transportu towarowego moze przejac kolej w ramach transportu intermodalnego,
co jest wspierane przez polityki UE wydaje sie, ze transport drogowy pozostanie jego
podstawa w najblizszych dekadach.

e Technologia zeroemisyjna dla ciezarowek z najlepsza perspektywa rozwoju w najblizszych
latach sg pojazdy bateryjne.

* W dalszej perspektywie technologiag potencjalnie uzupetniajaca rynek ciezaréwek zero-
emisyjnych sg pojazdy na wodorowe ogniwo paliwowe, ktére moga znalez¢ zastosowanie
w niszach rynkowych gdzie technologia bateryjna nie bedzie mogta zosta¢ zastosowana.
Jednak obecnie technologia ta wymaga istotnych usprawnien , w szczegolnosci w zakresie
pozyskiwania i transportu wodoru, aby stata sie rzeczywiscie zeroemisyjna i ekonomicznie
optacalna.

¢ Kluczowa kwestie rozwoju publicznej infrastruktury tadowania ma zaadresowac unijne
rozporzadzenie AFIR, naktadajace na Polske wigzgce zobowigzania rozbudowy sieci.
Jednak zdaniem producentow pojazddw jest ona niewystarczajgca i wymaga dodatkowych
dziatan.

¢ W przypadku Polski, z powodu struktury mixu energetycznego, pojazdy elektryczne nie
beda realnie zeroemisyjne w najblizszych latach, gdyz obecnie energia elektryczna
pozyskiwana jest gtownie z wegla. Jednakze nalezy wskazac, ze nie jest to powdd do
ograniczania rozwoju rynku elektromobilnosci, gdyz w ostatnich latach intensywnie
rozwijane sg technologie OZE oraz planowany jest rozwaoj elektrowni atomowych. Nalezy
padkresli¢, ze pojazdy zeroemisyjne pozwolityby na ograniczenie zaréwno emisji CO2,
jak tez innych zanieczyszczen, przede wszystkim tlenkéw azotu.

Uchwata nr 215/2022 Rady Ministrow z dnia 2 listopada 2022 r. w sprawie budowy wielkoskalowych elektrowni jgdrowych w Rzeczypospolitej Polskiej.
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Rozdziat 2. Analiza rynku oraz struktury flot pojazdéw ciezarowych w Polsce na tle Euro-

pejskiego Obszaru Gospodarczego

Specyfika branzy transportu drogowego w Polsce

Polski sektor transportu jest istotnie bardziej oparty o transport drogowy niz unijny,
co wynika z nastawienia na obstuge potaczen zaréwno krajowych jak i miedzynarodowych
wewnatrz UE. Udziat transportu drogowego w wartosci produkgji brutto catego transportu
w 2020 r. byt dla Polski ponad dwa razy wyzszy niz dla UE i istotnie przekraczat 50%. Zarbwno
polska, jak i unijna branza transportu drogowego sa mocno sprofesjonalizowane i opieraja
sie o mikroprzedsiebiorstwa® o ograniczonych mozliwosciach inwestycyjnych. Stanowig
one podstawe transportu wewnetrznego towardéw, jednak w Polsce istotnie rozwineta sie
nie tylko obstuga rynku wewnetrznego, ale réwniez transportu miedzynarodowego,
zardbwno wiasnego®, jak i dla gtdwnych panstw Unii, w szczegdlnosci Niemiec. Specjalizacja
polskiej branzy w przewozach miedzynarodowych przektada sie przede wszystkim na
dtuzsze przejazdy, w szczegolnosci ok. 2-3 razy wyzsze niz dla UE udziaty przejazdéw na
trasach o dtugosci ponad 500 km. Z tej przyczyny w 2021r. przecietna odlegtosc przejazdu
zatadowanego pojazdu® polskich przewoznikdw byta o ok. 100 km dtuzsza niz $rednia
unijna. Jednoczesnie z danych nie wynika, zeby wptywato to istotnie na przewozony tonaz,
cho¢ Polska charakteryzuje sie istotnie nizszym na krotsze odlegtosci (Tabela 2). Wynika
to z wciaz istotnego udziatu w polskim transporcie $rednich pojazddw ciezarowych®®,

Uwzgledniajac zarowno dane o wieku, jak i tonazu floty, nalezy przypuszcza¢, ze w Polsce
przejazdy wewnetrzne sg istotnie cze$ciej obstugiwane przez starsze srednie pojazdy
ciezarowe, natomiast nowsze pojazdy ciezkie obstugujg w wigkszym stopniu trasy mie-
dzynarodowe. Cho¢ wg danych o flocie $redni wiek pojazdu w Polsce jest mtodszy od
$redniej unijnej, realne wykorzystanie pojazdéw wskazuje, ze polska flota jest istotnie
starsza. Dotyczy to w szczegodlInosci pojazdow obstugujacych krotsze trasy. Wymiana floty
na nowe pojazdy w Polsce odbywa sie jednoczes$nie wolniej niz w UE. Jest to czesciowo
rdwnowazone sprowadzaniem uzywanych pojazdow z zagranicy. Polska flota jest $cisle

85 Zgodnie z nomenklaturg GUS podmioty o liczbie pracujacych do 9 oséb.
8 Importieksport.

8  Mierzone jako tkm/t.

8 Pojazdy kategorii N2, dopuszczalna masa catkowita (DMC) 3,5-12 t.

wyspecjalizowana w pojazdach ciezkich (30-40 t). Jednoczesnie w Polsce wcigz utrzymuja
udziat rynkowy $rednie pojazdy, ktére w Unii przegrywaja konkurencje. Zarobwno w Polsce,
jak i w catej UE rynek jest zdominowany przez pojazdy z silnikiem diesla, elektryfikacja
branzy dopiero sie rozpoczyna. Wysoki udziat pojazdéw $rednich i starszych, przy wciaz
istotnym poziomie importu pojazdow uzywanych tworzy ryzyko, ze podobnie jak w przypadku
pojazdéw osobowych, Polska moze sie sta¢ rynkiem zbytu dla wymienianych w Europie
Zachodniej pojazdéw z silnikiem diesla, co spowolnitoby transformacje krajowych firm.
Jednoczesnie nalezy stwierdzi¢, ze taka struktura rynku: duza flota starszych pojazdow,
w tym z istotnym udziatem starszych pojazdéw, uzupetniana w znacznej mierze importem
uzywanych pojazdoéw, moze sprzyjac rozwojowi podmiotow oferujacych ustuge retrofittingu,
czyli konwersji pojazdéw z silnikiem diesla na pojazdy bateryjne. Moze to stanowi¢ wazny
element rynku w najblizszych latach i przyspieszy¢ transformacje w kierunku transportu
zeroemisyjnego w szczegolnosci, ze ze wzgledu na mniejsze skomplikowanie technologiczne
jest to tatwiejsze i tansze dla starszych pojazdéw, co ma kluczowe znaczenie dla mikro-
i matych firm.



Tab. 3: Transport drogowy w Polsce i UE.

Srednia odlegto$¢ przejazdu na tone w catkowitym

transporcie drogowym (km) A LA
Udziat przetransportowanego tonazu (%)

® na mnigj niz 50 km 41,1 47,9
e Na 50 do 300 km 37,8 38,2
* >300 km 21,1 13,9
Przecietny tonaz transportu (t) 13,5 13,5
Przecietny tonaz w transporcie do 50 km (t) 1,9 12,4
Przecietny tonaz na wieksze odlegtosci (1000-2000 km, t) 16,2 16,5

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat®,
Rola transportu drogowego

Transport drogowy jest gtéwng metoda transportu towarow wewnatrz UE i Polski oraz
stanowi wazny Srodek transportowy w handlu miedzynarodowym. W 2020 r. odpowiadat
za 77,4% wszystkich tonokilometrow transportu $rodlagdowego towardw zarowno UE jak
i w Polsce (Rysunek 11). Jednoczesnie jego udziat ro$nie dynamicznie, szczegolnie w Polsce.
Wskazuje to na jego kluczowa i wcigz rosnaca role w dystrybucji wewnetrznej towarow.
Jednoczesnie stanowi istotng czes¢ transportu w ramach handlu z panstwami pozaunijnymi.
W szczegolnosci odpowiada za znaczng cze$¢ eksportu UE, gdzie jest drugim srodkiem
transportu pod wzgledem tonazu (18%). Udziat w wartosci finansowej eksportu poza UE
jestnawet wyzszy. W imporcie stuzy przede wszystkim do transportu wzglednie warto$ciowych
towarow, przez co pomimo wzglednie niskiego poziomu tonazu (6%), odpowiada za istotna
cze$¢ wartosci (19%). W kontekscie handlu z krajami spoza UE transport drogowy jest nawet
wazniejszy dla Polski. Jest najwazniejszym srodkiem transportu pod wzgledem wartosci:
odpowiada za jej prawie potowe. Pomimo znacznie nizszego udziatu w imporcie rowniez
w nim jest istotny odpowiadajac za 10% tonazu i prawie 18% wartosci (Tabela 3).

8 Eurostat Data Browser. All data https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/explore/all/all_themes?lang=:

Rys. 9 Udziat transportu drogowego w transporcie wewnetrznym (% tkm) w Polsce i UE.
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Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat®.

en&display=list&sort=category (dostep: 6 kwietnia 2023).

8 Eurostat Data Browser. Modal split of inland freight transport https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/TRAN_HV_FRMOD__ custom_4358787/default/table (dostep: 6 kwietnia 2023).
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Tab. 4: Udziat roznych srodkow transportu w catosci handlu UE i Polski.

artos$c¢ Wartos¢
-- Tonaz [tys t] --

Morski 564 393 5,7 951403 3,6 1166 704 2,7 1116 446
Drogowy 132 638 17,8 545 624 25,0 101 627 6,3 405 613 19,1
Kolejowy 20 335 2,7 39 686 1,8 73 373 4,6 44 531 2,1
Unia
Europejska
Powietrzny 1184 1,5 561986 25,8 4571 0,3 403 204 19,0

Staty mecha-

. - 7041 09 1627 05 240 744 15,0 110 695 5,2
nizm (rurociagi)
Pozostate /

: 10108 14 69 663 32 17 847 1 44083 21
Nieustalone
Morski 16 335 55,9 26 066 36,2 40 409 49,9 53774 55,2
Drogowy 10 056 34,4 34497 47,9 8125 10,0 17 331 17,8
Kolejowy 2565 8,8 1415 2,0 23149 286 1416 n7
Powietrzny 92 03 7766 10,8 15 01 10 886 1,2
G IIEEE 0 0,0 0 0,0 9121 n3 3629 37
nizm (rurociagi)
FEEEEE | 195 07 2236 31 16 0,0 395 0,4

Nieustalone

Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat®.

8 Eurostat Data Browser. Extra-EU trade since 2000 by mode of transport, by HS2-4-6 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/DS-058213__custom_4521150/default/table (dostep: 5 kwietnia 2023).


https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/DS-058213__custom_4521150/default/table

Bariery rozwoju rynku

Po stronie popytowej finansowanie wysokich naktadéw inwestycyjnych wydaje sie jedna
z gtéwnych barier wzrostu popytu ze strony uzytkownikéw, szczegdélnie w niepewnym
otoczeniu ekonomicznym. Jest to szczegodlnie wazne w obecnym otoczeniu znacznej pres;ji
inflacyjnej w gospodarce i wynikajacych z niej wysokich stop procentowych. Przektada sie to
na ograniczony dostep do finansowania oraz wysoki jego koszt. Przewidywane spowolnienie
gospodarcze oraz niepewno$¢ ogolnej sytuacji gospodarczej i geopolitycznej nie poprawiaja
warunkéw prowadzenia dziatalnosci i podejmowania decyzji inwestycyjnych o dalekim horyzoncie.
Dotyczy to szczegodlnie wiascicieli matych flot i moga oni wymagacd szczegdlnego wsparcia.

Wywiady z uczestnikami rynku wskazuja, ze trzema gtéwnymi barierami z perspektywy
wiascicieli matych flot sg koszty uzytkowania, niewystarczajgce wsparcie sektora publicznego
oraz wysoki koszt nabycia pojazdéw zero-emisyjnych®’. Marze w segmencie matych firm
sg z reguty niewielkie, dostep do zewnetrznego finansowania trudniejszy i czesto bazuja
one na uzywanych [nie nowych) pojazdach spalinowych. Z perspektywy takich uzytkownikéw
kluczowe znaczenie dla transformacji moze mie¢ rozwoj rynku zeroemisyjnych pojazdow
uzywanych. Wtasciciele mniejszych flot, a szczegdlnie firmy jednoosobowe, w wiekszym
stopniu zaleza tez od infrastruktury publicznej i czesto nie moga sobie pozwoli¢ na nabycie
wiasnej stacji tadowania. Tego typu podmioty rzadko biorg tez udziat w programach pi-
lotazowych dotyczgcych pojazdéw zeroemisyjnych (ograniczone zasoby organizacyjne)
i majg powierzchowng wiedze na temat tych pojazdow. Brak dedykowanego wsparcia dla
tego segmentu oznacza ryzyko, ze wtasciciele matych flot nie beda w stanie przesigséc sie
na pojazdy zeroemisyjne, co z kolei zagrozi¢ moze realizacji celéw redukcji emisji na poziomie
krajowym. Dodatkowo rosnace zainteresowanie ustugobiorcoOw zmniejszeniem swojego
$ladu weglowego poprzez elektryfikacje floty [np. inicjatywa EV100%') oznacza, ze brak
wsparcia dla polskich mikroprzedsiebiorstw moze oznaczac spadek ich konkurencyjnosci
na rynku miedzynarodowym i zastgpienie przez podmioty zagraniczne .

Jednoczesnie oferta producentéw, chociaz konsekwentnie si¢ rozszerza, niekoniecznie
odpowiada potrzebom uzytkownikéw i istniejgcym modelom biznesowym. Dotychczas
rynek byt dosy¢ jednorodny — siedmiu najwiekszych producentéw odpowiada za ok 97%
sprzedazy pojazdoéw spalinowych (Ramka 4). Z kolei dla ciezaréwek zeroemisyjnych ta sama
siodemka producentoéw odpowiada za jedynie 1/3 oferowanych modeli, a obecno$¢ na rynku

zaznaczajg mniejsi producenci. Analiza oferty producentéw wskazuje, ze obecnie uzytkownicy
moga wybiera¢ sposréd 74 modeli zero-emisyjnych pojazdéw ciezarowych®, jednak
w przypadku niektérych produkcja odbywa sie jedynie na matg skale. Problemjest rowniez
dos$c¢ ograniczona oferta jesli chodzi o alternatywe dla najciezszych pojazddw o najwiekszej
emisji. Nalezy wskazac, ze gtowni producenci majg jednak ambitne plany dekarbonizacji
swojej produkgiji. Przyktadowo, Daimler Truck i Scania po 2040 r. planuja sprzedawac jedynie
pojazdy zeroemisyjne®. Wynika to z ich pozytywnych prognoz rozwoju rynku pojazdow
zeroemisyjnych: do 2030 r. moga stanowi¢ nawet ok. 50% nowo sprzedanych ciezaréwek.
W zwigzku z tym liczba dostepnych modeli ma znaczaco wzrosnac¢ w najblizszych latach: dla
samych najwiekszych producentéw na rynek europejski (Ramka 4) oferta modeli ma wzrosngé
z10 w 2021r. do 29 w 2025 r.*4

9 Brito J. No fleet left behind: Barriers and opportunities for small fleet zero-emission trucking International Council on Clean Transportation Working paper 2022.

9 Climate Group. EV100 members https://www.theclimategroup.org/evi00-members (dostep: 5 kwietnia 2023).

9 International Council on Clean Transportation Blog. A story of transition: how Europe’s faring in its move to zero-emission trucks and buses https://theicct.org/ze-bus-and-truck-transition-europe-nov22/ (dostep: 5 kwietnia 2023).
% Basma H., Rodriguez F. Race to Zero How manufacturers are positioned for zero-emission commercial trucks and buses in Europe International Council on Clean Transportation 2021.

% Transport & Environment. HDV CO2 standards: T&E’s view on the review and zero emission trucks.
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Produkcja pojazdéw ciezarowych w Europie

W 2021 w Europie wyprodukowano 17% wszystkich pojazdéw komercyjnych na
Swiecie. W UE byto to m.in. 470388 ciezarowek, przede wszystkim w Niemczech
(144125). W Europie funkcjonuja 52 fabryki zajmujgce sie produkcjg ciezaréwek®®.
Rynek w Europie zdominowany jest przez siedem marek: Mercedes (ok. 19% rynku]),
MAN (ok. 16%]), DAF (ok. 15%), Volvo Trucks (ok. 15%), Scania (ok. 13%), lveco [ok. 11%)
i Renault (ok. 8%). Ze wzgledu na problemy z transportem chipéw produkcja w 2022
mogta by¢ nizsza nawet o 10% pomimo silnego popytu®.

Marki te dominujg rowniez na rynku polskim, odpowiadajac za ponad 97% wszystkich
nowych pojazdow sprzedanych w kategorii $Srednich i ciezkich w 2022 r. Udziat pozostatych
marek jednak stopniowo rosnie: w 2017 r. odpowiadaty za mniej niz 0,7% rynku. Od lat
najpopularniejszym producentem wsrdd polskich klientow jest DAF (21,0% sprzedanych
pojazdéw w 2022 ., 18,3% w 2017), cho¢ w ostatnich latach pod wzgledem udziatu rynku
zblizyt sie do niech Mercedes (20,1% w 2022, 15,6% w 2017). Z pozostatych, pomimo
wzglednie niskiego udziatu w catym rynku DMC>3,5t (6,7% w 2022, 6 miejsce ogotem),
istotnym producentem jest Iveco, jako gtéwny dostawca pojazddw srednich (DMC w przedziale
3,5-16 t), gdzie odpowiadali za blisko 53% sprzedanych w 2022 nowych pojazdow?’.

Rys. 10 Produkcja ciezarowek w UE w 2021.
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Zrédto: Opracowanie wiasne, dane ACEA®S,

Struktura rynku

Branza transportu drogowego jest mocno sprofesjonalizowana. Blisko 90% tonokilometrow
obstuguja w UE podmioty wynajete. Transport na wtasny uzytek stuzy przede wszystkim
do koncowej czesci dystrybucji, przez co jego udziat w tonazu jest istotnie wyzszy, ale
pomimo tego wynosi mniej niz 25%. Profesjonalizacja jest istotnie wyzsza w transporcie
miedzynarodowym niz krajowym. Ponad 90% tonazu i 95% tonokilometréow w ramach
niego byto obstuzone przez wynajete podmioty. Dla Polski udziaty transportu wynajetego
sg zblizone do $redniej unijnej zaréwno w tonazu jak i tonokilometrach jednak wynika to
z troche innych przyczyn. Poziom profesjonalizacji na potrzeby krajowe jest nizszy niz
unijny, transport wynajety odpowiada za ok. 2/3 tonazu, jednak jest to wyrbwnywane
jeszcze bardziej sprofesjonalizowanym transportem miedzynarodowym?®.

Transport drogowy towarowy jest wzglednie pracochtonny i zdominowany przez mikro
i mate przedsiebiorstwa. Zgodnie z danymi za 2020 r. wzgledny udziat zatrudnienia branzy
jest wyzszy niz wzgledna wartos$¢ produkcji w stosunku do catego sektora transportu.
Jednoczesnie charakteryzowat sie zdecydowanie nizszym wzglednym poziomem inwestycji
(Tabela 4). tacznie w 2020 r. wartosc inwestycji branzy wyniosta 19,5 mld euro. Jednocze$nie
udziat w liczbie przedsiebiorstw byt wyraznie wyzszy niz w zatrudnieniu w catym transporcie.
Srednio przedsiebiorstwa zatrudniaty 5,9 oséb. W przeciggu dekady od 2011 r. warto$¢ ta
wzrosta, w szczegolnosci w wyniku konsolidacji rynku w latach 2011-2015 (spadek liczby
przedsiebiorstw o 5,4%) jak i rozwoju rynku w kolejnych latach (liczba przedsiebiorstw
w 2020 r. byta zblizona do 2011r.). Z powodu silnego rozdrobnienia rynku istotng role w jego
ksztattowaniu i w wyznaczaniu trendodw moga miec¢ ustugobiorcy. W szczegdlnosci duze
przedsiebiorstwa, np. z sektora handlu, moga miec¢ istotny wptyw na rozwdj transportu
zeroemisyjnego ze wzgledu na realizacje wtasnych celow klimatycznych.

Dla Polskiego sektora transportu, transport drogowy towarowy jest znacznie bardziej istotny
niz dla unijnego. Udziat branzy w wartosci produkcji w 2020 r. byt ponad dwa razy wyzszy niz
dla UE i istotnie przekraczat 50%. Podobnie jak dla catej UE polska branza byta zdominowana
przez mikroprzedsiebiorstwa, taczna liczba przedsiebiorstw przekraczata 100 tys. (18,3%
przedsiebiorstw w UE). Pomimo, ze produktywno$¢ pracownikdw w branzy przekraczata
warto$¢ dla sektora transportu charakteryzowata sie ona wzglednie niskim poziomem inwestycji.
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9% ACEA The Automobile Industry Pocket Guide 2022/2023.

% Luman R., Soroka O. It’s all about capacity in the truck market https://think.ing.com/articles/its-all-about-capacity-in-the-truck-market (dostep: 5 kwietnia 2023).

97 PZPM. Statystyki, Rynek motoryzacyjny, Rejestracje pojazdow, Rejestracje — samochody ciezarowe w tym autobusy, Rok 2022, Grudzien 2022 r. https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Rejestracje-Pojazdow/Rejestracje-samochody-ciezarowe-w-tym-au-
tobusy/Rok-2022/Grudzien-2022r (dostep: 5 kwietnia 2023).

% ACEA The Automobile Industry Pocket Guide 2022/2023.

9 Eurostat Data Browser. Summary of annual road freight transport by type of operation and type of transport (1000 t, Mio Tkm, Mio Veh-km) https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_TOTT__custom_4525234/default/table (dostep: 5 kwietnia



https://think.ing.com/articles/its-all-about-capacity-in-the-truck-market
https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Rejestracje-Pojazdow/Rejestracje-samochody-ciezarowe-w-tym-autobusy/Rok-2022/Grudzien-2022r
https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Rejestracje-Pojazdow/Rejestracje-samochody-ciezarowe-w-tym-autobusy/Rok-2022/Grudzien-2022r
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_TOTT__custom_4525234/default/table

Dynamiczny rozwoj branzy opierat sie przede wszystkim o wzrost zatrudnienia: jej udziat w wartosci
produkgji sektora wzrést od 2011 r. 0 8,3 pp. a w zatrudnieniu 0 12,0 pp. Jednoczesénie pozwolito
to na wzrost wielkosci $redniej wielkosci przedsiebiorstw pomimo znaczacego wzrostu ich
liczby (019,3% z 83870 w 2011 r. do 100063 w 2020 r.) z 3,4 pracownika do 4,9.

Tab. 5: Udziat transportu drogowego w catosci wartosci transportu dla gtéwnych zmiennych
gospodarczych w UE i Polsce.

. . Inwestycje
Wartosc" L|<.:zb.a Zatrudnienie brutto w srodki
produkcji przedsiebiorstw
trwate
ﬂ 28,0% 42,7% 31,3% 16,2%
m 56,8% 58,7% 51,4% 30,8%

Rys. 11 Udziat transportu drogowego w catosci wartosci transportu dla gtéwnych zmiennych
gospodarczych w UE i Polsce.
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Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat'®®.

Popyt na transport drogowy w UE

Branza transportu towarowego drogowego w panstwach UE jest nastawiona na dystrybucje
dobr wewnatrz panstw przez podmioty krajowe. Odpowiadata ona w 2021r. za ponad 90%
catego tonazu i ponad potowe dtugosci rocznie przemierzanych tras. Uwzgledniajac,
ze przejazdy krajowe s czesciej puste niz zagraniczne, realnie przejazdy krajowe to blisko
70% kilometrazu. Uwzgledniajac jeszcze zaliczany do transportu miedzynarodowego'™
kabotaz (transport wewnatrz jednego panstwa przez podmiot z innego panstwa) wskazuje
to, ze branza jest przede wszystkim nastawiona na koncowa dystrybucje towarow. Jednakze
specyfika tras miedzypanstwowych oznacza, ze transport ten jest wcigz istotng czescia
wykorzystania zasobow. W szczegdInosci towar jest transportowany na wieksze odlegtosci:
udziat jego w tonokilometrach przekraczat 35% (Tab. 6). Jest to rowniez wynikiem wzglednie
mniejszej ilo$¢ pustych przejazdodw pojazddw niz w transporcie krajowym, co jest dodatkowo
wzmocnione ze wzgledu na wzglednie wigkszy poziom profesjonalizacji i wynikajacej z niej
wiekszym nastawieniem na efektywnosc¢ i mniejsza liczbe pustych przejazddw. W transporcie
miedzynarodowym w UE 92,5% towaru byto przewozone przez wynajete podmioty, w krajowym
74,4%, co przektadato sie odpowiednio na 95,9% i 85,8% tonokilometrow!'®?,

Towarowy transport drogowy miedzypanstwowy w UE jest skoncentrowany. Cztery
panstwa: Niemcy, Francja, Holandia i Belgia odpowiadajg za ponad potowe tonazu zarobwno
zatadunku jak i wytadunku towarow, co wynika przede wszystkim z lokalziacji gtownych
morskich portdw przetadunkowych. W szczegolnosci Niemcy odpowiadajg za ponad 20%
obu wartosci. Trasy pomiedzy tymi czterema panstwami'® naleza do gtéwnych tras
transportowych'® w UE razem z trasami miedzy Polska i Niemcami oraz Francja i Hiszpania
(Tab. 7).

00 Eurostat Data Browser. Annual detailed enterprise statistics for services [NACE Rev. 2 H-N and S95) https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/SBS_NA_1A_SE_R2__custom_4304077/default/table (dostep: 6 kwietnia 2023).

" Transport miedzynarodowy oznacza transport, w ktérym odbywaja sie rozliczenia miedzynarodowe. Sktadaja sie na niego transport miedzypanstwowy oraz kabotaz.

192 Eurostat Data Browser. Summary of annual road freight transport by type of operation and type of transport (1000 t, Mio Tkm, Mio Veh-km] https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_TOTT__custom_4525234/default/table (dostep: 5 kwietnia 2023).

103 Oprdcz obustronnie trasy Francja-Holandia.

104 Zdefiniowane jako trasy, ktore w 2020 obstugiwaty obustronnie ponad catego 2% tonazu miedzypanstwowego transportu drogowego w UE. Trasa Niemcy-Austria odpowiadata za 2,4% w transporcie z Niemiec do Austrii, jednak tylko za 1,8% w odwrotnym kierunku.
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Tab. 6: Charakterystyka branzy towarowego transportu drogowego'® w Unii Europejskiej w 2021.

12 386 973 90,7 1178 069 61,3 86 477 52,0
192 589 1,4 55 030 2,9 3 651 2,2
_ 441561 3,2 267 533 13,9 17 069 10,3
_ 356 084 2,6 215 867 1,2 13 275 8,0
274184 2,0 204 681 10,7 12 306 7.4
1580 517 100,0 1921179 100,0 166 330 100

Puste przejazdy — transport miedzynarodowy = = = = 6 624 4,0

Zrédto: Eurostat'®.,

Tab. 7: Gtéwne trasy miedzypanstwowego transportu w UE (t% / tkm%).

Z-Do

9.4/1.8 41/3.9 27/23 5.0/21 22/12 0.0/0.0 27/13 3.2/0.0 22/25

Do-Z 8.1/1.0 3.2/3.4 22/20 44/22 23/14 1.2/11 3.1/1.6 2.8/0.0 28/35

Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat'”’.

95 Dane nie uwzgledniajg pojazdéw o tadownosci do 3,5 t i pozaunijnych.

1% Eyrostat Data Browser. Summary of annual road freight transport by type of operation and type of transport (1000 t, Mio Tkm, Mio Veh-km] https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_TOTT__custom_4525234/default/table (dostep: 5 kwietnia 2023).
197 Eurostat Data Browser. International annual road freight transport by country of loading and unloading with breakdown by reporting country (1 000 t, Mio Tkm) https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_IA_RC__custom_4171867/default/table
(dostep: 5 kwietnia 2023).
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Popyt na kabotaz w UE jest rowniez silnie skoncentrowany. W 2021 r. ponad 46% popytu
wyrazonego w tonazu pochodzito z Niemiec, a z Francji i Belgii tacznie kolejne ponad 27%.
Pod wzgledem tonokilometrow koncentracja jest jeszcze wieksza: Niemcy i Francja odpo-
wiadaty za prawie 80% popytu'®. Pomimo tego, w tych panstwach kabotaz odpowiada
za wzglednie nieduza cze$c¢ catego tonazu przewozonego transportem drogowym. Wynika
to z wykorzystania kabotazu przede wszystkim na dtugich trasach: dla prawie wszystkich
panstw udziat w tonokilometrach jest znaczaco wyzszy niz w tonach w catosci transportu
krajowego. Pod tym wzgledem jego rola jest znacznie bardziej istotna, w szczegodlnosci
w Niemczech i Francji. Wyjatkiem jest Belgia'®®, gdzie jest udziat w tonazu byt znacznie
bardziej istotny niz w pozostatych panstwach (7,5%) i byt wyzszy niz w tonokilometrach
(Rysunek 13).

Rys. 12 Udziat kabotazu w tgcznym transporcie drogowym wewnatrzpanstwowym w 2020 r.
(% tonazul).
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat'.

Popyt na transport drogowy obstugiwany przez polskie przedsiebiorstwa

Polska branza transportu towarowego drogowego nastawiona jest na obstuge popytu
miedzynarodowego. Wynika to z posiadania przez Polske przewag konkurencyjnych
sprzyjajacych rozwojowi branzy: oprécz wzglednie niskich kosztow sg to m.in. wykwalifikowana
sita robocza™, potozenie w sasiedztwie do Niemiec i na waznych trasach transportowych
oraz silny rozwdj rynku wewnetrznego sprzyjajacy rozbudowie floty™. Cho¢ zdecydowana
wiekszos$¢ tonazu jest przewozona wewnatrz Polski, odbywa sie to na wzglednie krotkich
dystansach. Mierzac w tonokilometrach, co pozwala lepiej oceni¢ wykorzystanie zasobow,
udziat transportu wewnetrznego spada do niewiele ponad jednej trzeciej. Jednoczesénie
transport wewnetrzny jest istotnie nieefektywny: ponad 1/3 wyrabianych wozokilometréw
w jego ramach jest wykonywane bez tadunku. W transporcie miedzypanstwowym udziaty
eksportu, importu i cross-trade’u™ mierzone tonokilometrami sa zblizone, jednak maja inna
charakterystyke: w cross-tradzie przewozony jest wiekszy tonaz, jednak odbywa sie na
krétsze odlegtosci niz transport na potrzeby polskiego handlu miedzynarodowego. Mniejsza,
lecz istotng z perspektywy polskiego transportu nisza, jest kabotaz. Jego nizszy udziat
w transporcie miedzynarodowym wynika jednak przede wszystkim z jego wewnatrzpan-
stwowego charakteru i zwigzanymi z tym krotszymi odlegtosciami przejazdéw. Pod
wzgledem tonazu przewozono w jego ramach podobne ilosci co na potrzeby polskiego
importu. Transport miedzynarodowy charakteryzuje sie rowniez wzglednie wysoka
efektywnoscia: tylko 12,5% przejazdow w ramach niego jest pusta, co przektada sie na
6,9% wszystkich przejazdow polskiego sektora transportu(Tabela 7).

198 Eyurostat Data Browser. Road cabotage by reporting country and country in which cabotage takes place (1000 t; 1000 tkm] - as from 1999 (Regulation (EC) 1172/98) https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_CA_HAC__custom_4176661/default/table

(dostep: 5 kwietnia 2023).

109 Wyjatkiem, gdzie udziat w tonazu przekraczat udziat w tonokilometrach, byta rowniez Chorwacja jednak udziat w kabotazu w transporcie krajowym byt znacznie mniej istotny niz w Belgii (0,5-1,5%).
o Eurostat Data Browser. All data https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/explore/all/all_themes?lang=en&display=list&sort=category (dostep: 6 kwietnia 2023).

" CBRE, Panattoni Europe. Poland Logistics & Supply Chain Confidence Index 2017.

"2 Jezierski A. Competitiveness of the Polish system of road transport on the EU system of road transport — selected issues. Ekonomika i Organizacja Logistyki 2019;4:87-98.
S Podstawowa réznica pomiedzy przewozami cross-trade a kabotazem sg miejsca zatadunku i roztadunku towaru. W przypadku tradycyjnego kabotazu bedzie to zatadunek w obrebie tego samego panstwa. Natomiast przewozy cross-trade dotyczg dwoéch roznych

krajow z zastrzezeniem, ze w jednym z nich przewoznik nie ma siedziby firmy.
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https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_CA_HAC__custom_4176661/default/table
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/explore/all/all_themes?lang=en&display=list&sort=category

Tab. 8: Charakterystyka polskiej branzy towarowego transportu drogowego w 2021.

Tonaz Tonaz Tonokilometry Tonokilometry Wozokilometry Wozokilometry
(tys. t) (% tacznego) (milion tkm) (% tacznego) (milion vkm) (% tacznego)

Wewnetrzny 1237 253 78,3% 134 730 35,5% 9638 30,1%
Kabotaz 72173 4,6% 24 882 6,6% 1632 5,1%
92 486 5,9% 77130 20,3% 5055 15,8%

77 370 4,9% 68 694 18,1% 4 066 12,7%

Cross-trade 101 235 6,4% 74 384 19,6% 4448 13,9%
1580 517 100,0% 379 820 100,0% 32 049 100%

Puste przejazdy -transport krajowy = = = = 5001 15,6%
Puste przejazdy sport } ) } _ 2209 6.9%

miedzynarodowy

Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat'™.

Tab. 9: Udziat polskich przewoznikow w miedzypanstwowym przewozie drogowym towardéw na gtdéwnych trasach UE (%t / %tkm).

Z-Do

25.2/31.6 93.7/93.9 95.7/96.7 26.0/33.3 10.8 /18.1 18.1/27.4 15.1/16.8 6.7/9.8 26/3.8

Do-Z 25.2/31.6 92.9/94.0 94.3/96.1 33.8/405 13.0/19.8 24.1/30.4 10.3/11.8 6.3/9.6 3.1/4.0

Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat’™.

" Eurostat Data Browser. Summary of annual road freight transport by type of operation and type of transport (1000 t, Mio Tkm, Mio Veh-km] https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_TOTT__custom_4525234/default/table (dostep: 5 kwietnia 2023).

" Ibid.


https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_TOTT__custom_4525234/default/table

Specjalizacja polskiej branzy skutkuje jej kluczowa rolg wewnatrz UE. Odpowiadata za
11,6% tonazu przewozonego w UE w 2020 r., co wynika z rynku przewozoéw wewnatrzpanstwowych.
W transporcie miedzypanstwowym byto to juz 25,2%. W szczegdlnosci wynika to z kontroli
przez krajowe podmioty rynku transportu do i z Polski, ale tez ze znacznego udziatu na pozostatych
gtéwnych trasach (Tabela 8), w szczegodlnosci pomiedzy Niemcami i Francja. Przetozyto sie
to na wysoki udziat w cross-tradzie (36,9%). Dla 9 z 27 panstw UE polscy przewoznicy odpowiadali
za przynajmniej 20% tonazu w ramach eksportu lub importu transportem drogowym
(Rysunek 14). Dodatkowo polscy przewoznicy obstugiwali trasy o ponadprzecietnej dtugosci,
przez co udziat w tonokilometrach byt nawet wyzszy (31,6%). Oprdcz znaczacej roli w cross-tradzie
polska branza transportu obstuguje rowniez 37,5% kabotazu w UE. W szczegdlnosci jest
gtownym dostawca ustugi dla Niemiec, gdzie odpowiadata w 2021 r. za 58% rynku. Oprocz
tego nalezy do waznych dostawcow jeszcze m.in. dla Danii, Szwecji, Holandii, Francji i panstw
grupy wyszehradzkiej. tacznie w ramach form transportu przewozone byto wiecej niz np. na
potrzebe polskiego handlu miedzynarodowego i odpowiadaty one za wiecej niz 25% popytu
na rynku mierzonego w tonokilometrach (Tabela 7).

Rys. 13 Udziat przewoznikéw polskich w miedzypanstwowym drogowym przewozie towarow
wewnatrz UE (2020 r., % tonazu).
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Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat’,

Flota: wiek

Dynamiczny rozwdj transportu drogowego w UE skutkuje wzglednym odmtodzeniem
floty. Przecietny wiek pojazdu o tacznej dopuszczalnej masie pojazdu powyzej 3,5 t wynosit
w 2021r. wg ACEA w UE 13,9 lat". Jednak biorac pod uwage dane o rzeczywistym ich wyko-
rzystaniu mierzonym w bazowych operacjach transportowych (BTO] realnie jest najprawdo-
podobniej nizsza™. W 2021 r. ponad 1/3 przejazddw samochodow ciezarowych wykonywana
byta przez pojazdy mtodsze niz 4 lata, a blisko co czwarty przez mtodsze niz 2 lata (Rysunek
15). Dla poréwnania pojazdy starsze niz 10 lat obstuzyty 29,0% przejazddw. Nowe pojazdy
stuza obstudze przecietnie dalszych tras: odlegtosc na trase " spada prawie dla kazdego
starszego rocznika z ponad 169 km dla pojazdéw dwuletnich do ok. 56,5 km dla pojazdéw
ponad 15 letnich. Nowe pojazdy przewoza réwniez przecietnie wieksza mase'2® 2.,

Flota pojazdow ciezarowych w Polsce jest wzglednie stara na tle UE. Oficjalnie przecietny
wiek pojazdu jest nizszy i wynosit w 20211. 13,2 lat. Jednakze patrzac na dane o wykorzystaniu
floty nalezy stwierdzi¢, ze polskie pojazdy s starsze niz unijne. Pojazdy starsze niz 10 lat
odpowiadaty za ponad potowe przejazdoéw. Dodatkowo pandemia wyhamowata stopniowa
wymiane floty z lat 2019-20, ktéra obnizyta ich udziat z ponad 60%. Jednoczes$nie pod
wzgledem tempa wymiany floty na nowe pojazdy Polska w 2021 r. odstawata od $redniej
unijnej (Rysunek 16). Cho¢ podobnie jak w UE najstarsze pojazdy stuza w Polsce przecietnie
do przejazdéw na krotsze odlegtosci z Izejszym towarem, dla nowszych pojazdéw nie
wystepuje zaden wyrazny trend co do przejezdzanych odlegtosci i przewozonej wagi'??.

6 Eurostat Data Browser. International annual road freight transport by country of loading and unloading with breakdown by reporting country (1 000 t, Mio Tkm) https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_|IA_RC__custom_4171867/default/table

(dostep: 5 kwietnia 2023).
7 ACEA. Vehicles in use Europe 2022.

L

" Mierzona jako wozokilometry/podréz.
20 Mierzona jako tonokilometry/wozokilometry.

22 bid.

® Dane Eurostat nt. rzeczywistego wykorzystania floty nie uwzgledniaja jednak pojazdow o tadownosci ponizej 3,5 t zawierajacych sie w zbiorze pojazdéw o maksymalnej dopuszczalnej masie powyzej 3,5 t oraz pojazdow starszych niz 25 lat.

2 Eurostat Data Browser. Annual road freight transport, by age of vehicle (Mio Tkm, Mio Veh-km, 1000 Jrnys) https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_AGEV__custom_4176757/default/table (dostep: 5 kwietnia 2023).
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https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_IA_RC__custom_4171867/default/table
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_AGEV__custom_4176757/default/table

Rys. 14 Udziat pojazdow wg wieku w przejazdach w transporcie towarowym drogowym w 2021.
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Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat'?,

Rys. 15 Nowe rejestracje w 2021 do wielkosci floty w 2020.
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Zrédto: Opracowanie wtasne, na podstawie danych PZPM?* | ACEA%,

% bid.

Import uzywanych pojazdéw jest zblizony do zakupu nowych pojazdéw, jednak popyt
na nie prawdopodobnie spada. Odpowiadat on za ok. 50% nowopozyskanych pojazdow
przez polskie przedsiebiorstwa od 2018 r. Popyt na nie okazat sie stabilny w okresie pandemii,
co skutkowato wzrostem ich udziatu w catosci sprzedazy pojazdow ciezarowych w 2020 .
Pomimo tego mozna zaobserwowac w ostatnich latach stopniowa rezygnacje z nich,
z wyjatkiem 2021 r., kiedy wzrost popytu w zwigzku z odbudowa po pandemii skutkowat
skokowym wzrostem popytu na pojazdy ciezarowe. W 2022 r. najprawdopodobniej ich
udziat w sprzedazy spadt ponizej 42% (Tabela 10).

Tab. 10: Rejestracja nowych i import uzywanych pojazdow.

29870 28317 20671 32684 36061
Import uzywanych 29066 28246 27174 32908 26000
Udziat importu 49.3% 49.9% 56.8% 50.2% 41.9%

Zrédto: Opracowanie wiasne, dane PZPM'%6 127,
Flota: klasy tonazowe

Dazenie do jak najefektywniejszego wykorzystania zasobéw promuje w transporcie
drogowym pojazdy o wigkszej dopuszczalnej masie catkowitej. Ponad potowa przejazdéw
w 2021r. w UE byta wykonywana przez pojazdy o DMC przekraczajacej 30 t. Jednoczesnie
pandemia COVID miata silny wptyw na funkcjonowanie tego segmentu. Przed pandemig
rozwijat sie segment pojazdow najciezszych: o DMC przekraczajacej 40 t, ktore czesciowo
wypychaty pojazdy 30-40 t. Najprawdopodobniej wynikato to z rozwoju transportu inter-
modalnego, gdyz zgodnie z unijnymi przepisami pojazdy tego typu mogty stuzy¢ wytgcznie
do niego, cho¢ w 2019 r. uczyniono wyjatek dla pojazdow zeroemisyjnych pozwalajgc im
przekroczy¢ 40 t o réznice w wadze napedow'?. W latach 2012-2019 popyt na ich ustugi

24 PZPM. Statystyki, Rynek motoryzacyjny, Rejestracje pojazdow, Rejestracje — samochody ciezarowe w tym autobusy, Rok 2021, Grudzien 2021 r. https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Rejestracje-Pojazdow/Rejestracje-samochody-ciezarowe-w-tym-au-

tobusy/Rok-20212/Grudzien-2021r (dostep: 6 kwietnia 2023).
125 ACEA. Vehicles in use Europe 2023 January 2023.

26 Dane z raportéw rocznych dla konkretnych lat, w przypadku korekty danych w kolejnych latach moga wystepowac niewielkie réznice wzgledem danych z pOZﬂIeJSZ\/Ch raportow i danych GUS
27 PZPM. Statystyki, Rynek motoryzacyjny, Rejestracje pojazdow, Rejestracje — samochody ciezarowe w tym autobusy, Luty 2023 r. https://www.pzpm.org.pl/pl/R d

-2023 (dostep: 5 kwietnia 2023).

28 Dyrektywa Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektdrych pojazdéw drogowych poruszajacych sie na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia

w ruchu miedzynarodowym.
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https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Rejestracje-Pojazdow/Rejestracje-samochody-ciezarowe-w-tym-autobusy/Rok-20212/Grudzien-2021r
https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Rejestracje-Pojazdow/Rejestracje-samochody-ciezarowe-w-tym-autobusy/Rok-20212/Grudzien-2021r
https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Rejestracje-Pojazdow/Rejestracje-samochody-ciezarowe-w-tym-autobusy/Luty-2023

mierzony liczba przejazdow wzrdst o ponad jedng trzecia, a dla pojazdow 30-40 t spadt
o ok. 10%. W latach 2020-2021 doszto jednak do zatamania popytu na ustugi pojazdow
ponad czterdziestotonowych do tego stopnia, ze wzgledem 2012 r. spadt o ponad jedna
piata. Jednoczesnie zostat on zastgpiony wzrostem popytu na ustugi pojazdéw 30-40 t
tak, ze popyt na ustugi catego segmentu powyzej 30 t pozostat na poziomie z 2012. Oprécz
pojazdow o DMC przekraczajacej 30 t istotnym segmentem sg jeszcze pojazdy o DMC
10-20 t. Rozwoj tego segmentu przyspieszyt rowniez w okresie pandemii: liczba przejazdow
wzrosta o ponad 30% przy stabilnym poziomie w poprzednich latach.

Polska flota pod wzgledem przewozonej masy jest mocno wyspecjalizowana i nastawiona
na tadownos¢ 20,5-30,5 t co przektada sie na dominacje pojazdéw o DMC 30-40 t. Ok.
60% przejazdow i 80% wozokilometrow przypadato w 2021 r. na pojazdy o DMC 30-40 t.
Rozwoj tego segmentu byt na tyle silny, ze pod wzgledem przejazdow popyt w przeciggu
dziesieciu lat wzrdst w nim o blisko 55%, a w przypadku pozostatych wartosc¢ ta spadta za
wyjatkiem pojazddw do 10 t (wzrost o 8,7%). Pojazdy te jednoczesnie przejezdzaja $rednio
najdtuzsze trasy. Wiaze sie to z rozwojem floty pojazdéw o konkretnej tadownosci. Gtowna
grupa sa pojazdy o tadownosci 20,5-25,5 t. W 2021 r. odpowiadaty za 38,5% wszystkich
pojazdow, a w 10 lat popyt na ich ustugi wzrost blisko dwukrotnie. Przecietnie przejezdzajg
najdtuzsze trasy, przez co ich udziat w przejechanych kilometrach jest istotnie wyzszy i wynosit
w 2021 ponad 64%. Oprocz nich szybko rozwija sie segment pojazdow o tadownosci
25,5-30,5t, ktérego udziat w przejazdach w 10 lat wzrdst o ponad 80%, w znacznym stopniu
dzieki skokowi popytu w 2021 o ok. 24%. Wyspecjalizowaty sie one w krétszych trasach.
Rozwdj tych grup ogranicza popyt na ustugi pojazdéw o nizszej tadownosci oprocz Srednich
pojazdow ciezarowych'?, a jednoczesnie pojazdy o wyzszej niz 30,5 t tadownosci maja
nieistotny udziat w catym rynku (Rys. 16).

29 Tutaj definiowanych jako pojazdy o tadownosci ponizej 9,5 t.

38
Rys. 16

Polska 1,7% 7,3% 15,8%

0,196
EU 14,3%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
I 95torless M From96to 155t M From 15610205t
I From 20,6 t0 25,5 From 25,6 to 30,5t Over 30,5t

Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat.

Rys. 17
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Zrédto: Opracowanie wtasne, dane Eurostat®..

0 Eurostat Data Browser. Annual road freight transport, by load capacity of vehicle (Mio Tkm, Mio Veh-km, 1000 Jrnys) https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_LC__custom_4176494/default/table (dostep: 6 kwietnia 2023).
' Eurostat Data Browser. Annual road freight transport by maximum permissible laden weight of vehicle (Mio Tkm, Mio Veh-km, 1000 Jrnys) https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_MPLW__custom_4176932/default/table ([dostep: 6 kwietnia 2023).



https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_LC__custom_4176494/default/table
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_GO_TA_MPLW__custom_4176932/default/table

Rodzaj napedu

Elektryfikacja sektora, cho¢ sie szybko rozwija, wciaz jest w fazie poczatkowej, a rynek
zdominowany jest przez pojazdy z silnikiem diesla. Biorgc pod uwage dane Eurostat
dotyczace liczby pojazddw w przekroju na typ silnika (Ramka 5) w panstwach, ktére podawaty
takie dane ponad 90% zarejestrowanych ciezaréwek o DMC powyzej 3,5 t korzystato z tego
napedu. Dla ciggnikow siodtowych®™ warto$¢ ta jest nawet wyzsza i wynosi 96,5%. Jest to
zgodne z danymi nt. sprzedazy tych pojazdéw wg stosowanego paliwa. W 2021 r. udziat
pojazddéw na diesel przekraczat 95% (Rys. 18). W przypadku elektryfikacji segmentu ciezko
obecnie jest ocenic jej poziom ze wzgledu na wystepowanie sprzecznych danych (Ramka
5). Biorgc pod uwage informacje producentdw o sprzedazy, nalezy wskazac, ze rynek ten
rozwija coraz dynamiczniej. Udziat ich w sprzedazy w UE wzrést pieciokrotnie w latach
2018-2021 (Rysunek 17). Jednakze jest to w duzym stopniu kwestia efektu bazy, a catosciowo
odpowiadaja tylko za ok. 0,5% rynku. Z powodu wczesnego etapu rozwoju rynku, ciezko
obecnie wskazac¢ jednoznacznych lideréw rynku: wg ACEA wzglednie najwigkszy udziat
pojazdoéw elektrycznych wystepuje w Czechach®™:, jednak jest to maty rynek, wg EAFO
pod wzgledem absolutnej wielkosci floty zeroemisyjnej liderem sg Niemcy z 902 pojazdami
na baterie i 27 na ogniwo wodorowe®™*, Potencjalnie wg danych Eurostat liderem moze
by¢ rowniez Polska, jednak biorgc pod uwage inne zrédta informacji, wydaje sie, ze jest
to niepoprawna informacja, a liczba pojazdéw tego typu nie przekracza 10 (Ramka 5).

&

Dla ktérych dane opieraty sie o informacje z wiekszej liczby panstw.
ACEA. Vehicles in use Europe 2023 January 2023.

13

1

g

3

PZPM. Rocznik Raport Branzy Motoryzacyjnej PZPM i KPMG 2022/2023 https://www.pzpm.org.
Eurostat. Methodologies used in road freight transport surveys in Member States, EFTA and Candidate Countries 2021.

13

Dane

Dostepno$¢ i jakos¢ danych publicznie dostepnych dotyczacych transportu drogowego,
w szczegolnosci jego elektryfikacji jest ograniczona. Dane Eurostat oparte s o informacje
zbierane przez krajowe os$rodki statystyczne i nie zawsze sg kompletne, badz opieraja
sie o zatozenia i nalezy je traktowac jako przyblizenie. Przyktadowo GUS zbiera dane
o pojazdach ciezarowych ze wzgledu na ich tadownos¢, a nie DMC. Na potrzeby
Eurostat przyjeto, ze fadownos¢ powyzej 1,5 t jest rownowazna DMC powyzej 3,5 t.

Kolejnym zrédtem wyzwan przy analizie danych jest ich realno$¢. Dane publiczne
oparte o ewidencje pojazdoéw mogaq zawierac pojazdy faktycznie nieuzywane, jezeli
z jaki$ przyczyn sa niewyrejestrowane. W celu unikniecia tego typu btedéw moga
by¢ stosowane rézne rozwigzania np. PZPM w swoich raportach rocznych stosuje
pojecie pojazdéw zarchiwizowanych: pojazdy, ktére majg wiecej niz 10 lat (liczac
od daty pierwszej rejestracji) i nie byty aktualizowane w bazach CEP w ciggu ostatnich
szesciu lat, pod warunkiem, ze nie sg to pojazdy zabytkowe. Wg ich szacunkéw byto
to nawet ponad 9 z 34 mIn pojazdow w bazie™®. W celu zminimalizowania btedow
z tym zwigzanych w raporcie flota szacowana jest przede wszystkim na podstawie

szacunkoéw Eurostat dot. rzeczywistego wykorzystania floty'e.

Braki w danych publicznych szczegdlnie utrudniajg ocene liczby pojazdéw z napedem
zeroemisyjnym ze wzgledu na jego nowos¢: niewielkie btedy pod wzgledem
wartosci bezwzglednej majg znaczacy wptyw na interpretacje informacji. Skrajnym
przyktadem jest tutaj Polska, ktéra w zaleznosci od zrédta danych moze byc¢ liderem
rynku (Eurostat) badz nie mie¢ zadnych [ACEA). Wg danych Eurostat w Polsce jest
701 pojazdéw o DMC ponad 3,5 t z silnikiem elektrycznym, czyli wéréd panstw, dla
ktérych Eurostat podaje te dane (czyli np. bez Niemiec), ponad potowa pojazdow
jest w Polsce. Biorac pod uwage inne zrodta i rozmowy z uczestnikami rynku wydaje
sie, ze jednak liczba ta jest niepoprawna, a najbardziej wiarygodng wartos$¢ podaje
EAFO: 5 w 2021.

European Commission European Alternative Fuels Observatory. Country comparison https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison (dostep: 4 kwietnia 2023).
|/pl/Publikacje/Raporty/Rocznik-Raport-Branzy-Motoryzacyjnej-PZPM-i-KPMG-2022-2023 [dostep: 5 kwietnia 2023).
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Rys. 18 Nowe ciezarowki w UE wg paliwa.

2018

2019

2020

2021
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Il Diesel [l Petrol M Electrically-chargeable
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Zrédto: ACEA® 128,

Biezace wyzwania i prognozy rozwoju rynku

Pomimo licznych wyzwan, polska branza transportu drogowego ma znaczacy potencjat
dalszego rozwoju, cho¢ w najblizszych latach moze to wigzac si¢ przede wszystkim z kon-
solidacja. Wejscie w zycie w 2022 r. Pakietu Mobilnosci podniosto koszty dla przedsiebiorcow,
przede wszystkim w zwigzku z wprowadzeniem koniecznosci okresowego powrotu pojazdow
obstugujacych trasy w ramach cross-trade’u i kabotazu. W $rednim okresie zmiany te jednak
sq szansa dla Polskich przewoznikow ze wzgledu na:

e potozenie;

* ok. potowe przejazdow juz spetniajacych natozone normy;

57 ACEA. New trucks in the EU by fuel type https://www.acea.auto/figure/trucks-eu-fuel-type/ (dostep: 6 kwietnia 2023).

38 Z powodu btedu zaokraglen dane moga nie sumowac sie do 100%.

* wzgledna fatwos¢ w znalezieniu towaru do przewiezienia towaru w ramach dodatkowych
przejazdow'®,

W szczegdlnosci pozycja polskiej branzy wzgledem konkurencji wschodnioeuropejskiej'“©
powinna sie znaczaco poprawic. Potencjalnie zmiana powinna skutkowac przeniesieniem
czesci operacji z panstw bardziej oddalonych od gtownych tras transportowych do Polski*'.
Kolejnym problemem jest brak kierowcow, w 2021 r. szacowano, ze w Europie brakowato
ich ponad 380 tys."?. Dalsza odbudowa popytu skutkowata dalszym wzrostem brakow
w 2022 r. do ok. 450 tys. z czego potencjalnie ok. 150 tys. w Polsce. Sytuacje utrudnia wojna
na Ukrainie, gdyz potencjalnie w zwiazku z nig wyjechato z Polski ok. 25-30% ze 110 tys.
ukrainskich kierowcow3, Wojna skutkowata rowniez skokowym wzrostem cen paliw
i energii"*. Trudnosci z pozyskaniem kapitatu sa réwniez wieksze ze wzgledu na wzrost
kosztow kredytu, co jednoczesdnie wigze sie z dodatkowymi problemami z kosztem obstugi
dtugu. Zalegtosci wobec kontrahentow w 2022 1.5 wykazywato ponad 28 tys. przedsiebiorstw
z sektora ,transport, spedycja, logistyka” na taczna kwote przekraczajaca 1,1 mid zt*e.
Jednoczesnie prognozy rynku sa pozytywne. Szacowany jest dalszy wzrost popytu,
skutkujacy potencjalnie do 2026 r. realnym wzrostem wartosci o 26% wzgledem 2019 r. Dla
Polski prognozy sa jeszcze potencjalnie jeszcze bardziej obiecujace, gdyz wzrost ma byc¢
silniejszy w segmencie transportu miedzynarodowego (0. 30%)'*’. Problemy finansowe
branzy w krotkim okresie w potaczeniu z potencjatem rozwoju rynku w Srednim okresie
powinny sprzyjac jego konsolidacji, jednak w krétkim okresie moga ograniczy¢ inwestycje,
gdyz $srodki moga byc¢ przeznaczane na absorpcje szokow i koszty tgczenia
przedsiebiorstw.

0 European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport. Amaral, S., Scammell, H., Pons, A., et al., Assessment of the impact of a provision in the context of the revision of Regulation (EC) No 1071/2009 and Regulation (EC) No 1072/2009 : final report, Publi-

cations Office, 2021, https://data.europa.eu/doi/10.2832/991950.
0 W szczegolnosci znaczenie maja tu Litwa i Rumunia, jako poza Polska gtéwne panstwa obstugujace cross-trade i kabotaz.
W Transport Intelligence. European Road Freight Transport Market Forecasts: 2021 and 2026 2022.

1

3 Nowak K. Alarmujgce dane — w Polsce brakuje az 150 tys. kierowcow ciezaréwek. Wielu wyjechato na Ukraine https:

IRU Intelligence Briefing. Driver Shortage Global Report 2022: Summary, Understanding the impact of driver shortages in the industry.
natemat.pl/466322,w-polsce-brakuje-az-150-tys-kierowcow-ciezarowek-to-wplynie-na-ceny (dostep: 5 kwietnia 2023).

44 Nalezy przy tym podkredli¢, ze nie byta jedynym czynnikiem odpowiedzialnym, w szczegdlnosci odbudowa popytu po pandemii oraz susza w Europie Zachodniej wzmocnity te trendy.

% Dane do wrzesnia.
6 Money.pl. Firmy transportowe tong w dtugach. Do oddania jest ponad miliard ztotych https://www.money..
7 Transport Intelligence. European Road Freight Transport Market Forecasts: 2021 and 2026 2022.

onad-miliard-zlotych-6834139072780992a.html (dostep: 5 kwietnia 2023).
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https://www.money.pl/gospodarka/firmy-transportowe-tona-w-dlugach-do-oddania-jest-ponad-miliard-zlotych-6834139072780992a.html

Podsumowanie i wnioski dla branzy pojazdow zeroemisyjnych

Elektryfikacja transportu drogowego jest utrudniona ze wzgledu na ograniczone $rodki

przedsiebiorstw transportowych na inwestycje. Sa to przewaznie mikroprzedsiebiorstwa, dla

ktorych zakup pojazdu elektrycznego stanowitby znaczacy koszt. Prognozy rozwoju branzy
sg pozytywne. Elektryfikacja polskiej floty jest w interesie rowniez innych panstw unijnych.

o Struktura rynku: opartego o mikroprzedsiebiorstwa i mocno pracochtonnego skutkuje
wzglednie niskim poziomem inwestycji w poréwnaniu do wartos$ci branzy. Taka sytuacja
nie jest wytgcznie polska specyfika, gdyz na wiekszosci rynkéw UE transportem drogowym
zajmujg sie mate i mikroprzedsigbiorstwa.

e Ze wzgledu na istotna role polskiego transportu na innych rynkach unijnych elektryfikacja
floty jest nie tylko w interesie Polski, ale tez innych panstw unijnych, w szczegdlnosci
Niemiec.

» Flota uzytkowana w Polsce jest duza i wzglednie stara na tle unijnym, przez co w celu
osiggniecia jak najlepszych efektow srodowiskowych istotne jest zachecenie do i wsparcie
wymiany pojazddéw. Dziatania skupione wytacznie na wsparciu pozyskania nowego
pojazdu moga by¢ nieefektywne.

e |stotny udziat w Polsce pojazdow klasy N2 powinien sprzyjac¢ elektryfikacji transportu,
gdyz ze wzgledu na krétsze trasy i brak potrzeb korzystania z publicznie dostepnych
stacji tadowania powinny by¢ one najtatwiejsze technologicznie do zastgpienia.

* Jednakze w celu efektywnej i sprawnej elektryfikacji wsparcie powinno by¢ skierowane
rowniez na pojazdy najciezsze, ktore stanowig zdecydowanie najwieksza czes¢ rynku
(DMC 30-40 1).

e Pomimo serii silnych negatywnych szokow dla rynku [pandemii, wzrostu cen paliwa,
braku wykwalifikowanych pracownikdéw wzmocnionego odptywem pracownikéow
z Ukrainy) prognozy rozwoju rynku transportu towarowego drogowego s na najblizsze
lata pozytywne.

e Pomimo tego wzrost kosztdw i potencjalne koszty operacyjne przy konsolidacji rynku,
przy wzglednie wysokich stopach procentowych, moga w najblizszych latach skutkowac
brakiem $rodkéw w przedsiebiorstwach na elektryfikacje floty.
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Rozdziat 3. Otoczenie regulacyjne i przeglad instrumentow wsparcia

Otoczenie regulacyjne na poziomie Unii Europejskiej

Biorac pod uwage ambitne cele klimatyczne Unii Europejskiej, tj. redukcje emisji gazow
cieplarnianych o minimum 55% do 2030 roku oraz osiggniecie neutralnosci klimatycznej
do 2050 r., dekarbonizacja sektora transportu jest jednym z kluczowych obszaréw majacych
wptyw na osiggniecie zaktadanych celéw. W niniejszym rozdziale przedstawiamy ramy
regulacyjne uwzgledniajgce zaréwno juz obowigzujace przepisy, jak i inicjatywy procedowane
w ramach Europejskiego Zielonego tadu (EZE)8, w szczegdlnosci pakietu Fit for 55'°.
W sektorze transportu, pomimo skupienia prac legislacyjnych gtownie wokét samochodow
osobowych, istnieja rowniez zapisy majace na celu zwiekszenie udziatu zeroemisyjnych
pojazddéw ciezarowych [DMC>3,5t) w transporcie drogowym (patrz schemat 1).

Schemat 1. Unijne ramy regulacyjne — dekarbonizacja pojazdoéw ciezkich.

Unijne ramy regulacyjne — przejscie do zeroemisyjnych pojazdéw cigzkich

Regulacje wprost dotyczace Pozostate regulacje poprawiajace
zeroemisyjnych pojazdow konkurencyjno$¢ zeroemisyjnych
ciezkich pojazdow ciezkich

Kluczowe regulacje przekrojowe
obejmujace transport

Dokumenty strategiczne

Dyrektywa w sprawie
promowania ekologicznie
czystych i energooszczednych
pojazdow transportu drogowego

Unijny system handlu
uprawnieniami do emisii CO2 dla
sektora budynkow i transportu

Strategia na rzecz zrownowazo-
nej i inteligentnej mobilnosci

Dyrektywa w sprawie
jakosci paliw

Dyrektywa w odniesieniu do
pobierania optat za uzytkowanie
niektérych typow infrastruktury
przez pojazdy (Eurowinieta)

Rewizja rozporzadzenia
o wspolnym wysitku
redukcyjnym

Rozporzadzenie w sprawie
infrastruktury paliw
alternatywnych

Rewizia dyrektywy w sprawie Rewizja rozporzadzenia
promowania stosowania energii  okreslajgcego normy emisii CO2
ze zrédet odnawialnych dla nowych pojazdow ciezkich

Propozycja aktualizacji
dyrektywy w sprawie
opodatkowania energii

Nowe normy Euro 7

Propozycia rewizii dyrektywy
dot. jakosci powietrza

Zrédto: Opracowanie wiasne.

48 Komunikat Komisji Europejskiej. Europejski Zielony tad COM(2019) 640 final 2019.

Dokumenty strategiczne

Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci

Status dokumentu: obowigzujacy

Jedna z inicjatyw w ramach EZt jest Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej
mobilnosci™, opublikowana w grudniu 2020 r., ktora zaktada co najmniej 30 min zeroemisyjnych
samochodow osobowych i 80 000 zeroemisyjnych samochododw ciezarowych do 2030 .
oraz zeroemisyjno$¢ niemalze wszystkich pojazdodw osobowych, dostawczych, autobuséw
i nowych pojazdéw ciezkich do 2050 r. Dodatkowo strategia zwraca uwage na koniecznos¢
zwiekszenia wykorzystania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych oraz rozbudowe publicznych
punktow tadowania.

Kluczowe wskazniki

* 80 000 zeroemisyjnych samochodow ciezarowych do 2030 r.
e zeroemisyjnos¢ niemalze wszystkich pojazdow ciezkich do 2050 r.

Kluczowe regulacje przekrojowe obejmujace transport

Unijny system handlu uprawnieniami do emisji CO2 dla sektora budynkéw i transportu
(Emissions Trading System for buildings and road transport, ETS2)

Status dokumentu: tre$¢ zapisdw uzgodniona, przygotowanie do wejscia w zycie

W ramach pakietu legislacyjnego Fit for 55, 18 grudnia 2022 r. Parlament Europejski oraz
rzady panstw cztonkowskich wspotpracujace w Radzie UE doszty do porozumienia w sprawie

9 Komunikat Komisji Europejskiej. ,Gotowi na 55” osiggniecie unijnego celu klimatycznego na 2030 r. w drodze do neutralnosci klimatycznej COM(2021) 550 final.
150 Komunikat Komisji Europejskiej. Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci COM(2020) 789 final.



wprowadzenia zmian w systemie EU ETS (Emission Trading System)™'. Na poczatku lutego
2023 r. pojawit sie korcowy tekst dyrektywy zawierajacy uzgodnione zmiany's2,

Wynik rozmow ma takze duze znaczenie dla europejskiego sektora transportu i cieptownictwa.
Jedna z gtébwnych zmian jest utworzenie tzw. ,ETS2” czyli objecie sektora transportu
i budynkow (zardbwno komercyjnego jak i prywatnego) osobnym mechanizmem unijnego
systemu handlu uprawnieniami do emisji CO2"*. Nowy system w szczegdlnosci ma
obowigzywac dostawcow paliw kopalnych, ktore sg wykorzystywane w wyzej wymienionych
sektorach. W omawianych, najnowszych negocjacjach, zaproponowano wprowadzenie
ETS2 w 2027 lub 2028 roku. To, w jakim tempie miatby by¢ wprowadzany system dla
transportu i cieptownictwa miatoby by¢ uzaleznione od cen energii — w przypadku, gdyby
byty one bardzo wysokie, wejscie uprawnien na rynek miatoby zosta¢ opdznione wtasnie
do 2028 roku™*. Unia wprowadzi tez mechanizm regulacji cen uprawnien - jesli przekroczytaby
ona 45 euro, do obiegu mogtyby zosta¢ wprowadzone dodatkowe uprawnienia w liczbie
20 milionéw. Cze$¢ przychodow z aukcji ETS2 ma wesprzec¢ odbiorcéw wrazliwych, w tym
gospodarstwa domowe i mikroprzedsiebiorstwa, w ramach Spotecznego Funduszu Kli-
matycznego (SFK). Z perspektywy elektryfikacji pojazdéw ciezarowych oznacza to, ze
$rodki zgromadzone w Funduszu beda miaty ograniczong uzytecznos$¢ ze wzgledu na
nadanie priorytetu innym grupom beneficjentow. Wieksze szanse inwestycyjne moze
przynie$¢ Fundusz Modernizacyjny, przeznaczony na transformacje energetyczna dla
panstw mniej zamoznych oraz przychody z aukcji uprawnien w EU ETS, ktory juz obecnie
oferuje wsparcie dla rozwoju infrastruktury tadowania pojazdow elektrycznych™>.

W kolejnych krokach zawarte porozumienie zostanie oficjalnie przyjete przez Parlament
i Rade, po czym zostanie opublikowane w Dzienniku Urzedowym UE, tym samym wchodzac
W zycie.

s European Parliament News. Climate change: Deal on a more ambitious Emissions Trading System (ETS) https://www.europarl.europa.eu/news/en

Kluczowe wskazniki

* objecie sektora transportu i budynkéw osobnym mechanizmem unijnego systemu
handlu uprawnieniami do emisji CO2, przektadajace sie na zwiekszenie kosztu wyko-
rzystania paliw kopalnych w sektorze

Rewizja rozporzadzenia o wspoélnym wysitku redukcyjnym (wyzsze cele redukcji dla
sektoréw non-ETS)

Status dokumentu: tre$¢ zapisdw uzgodniona, przygotowanie do wejscia w zycie

Dla sektoréw nieobjetych unijnym systemem handlu uprawnieniami do emisji CO2 (non-ETS)
czyli transportu, budynkdw, rolnictwa, przemystu oraz odpadow, okres$lono odrebne, wigzace
ogolnounijne i krajowe cele redukcji emisji gazoéw cieplarnianych na lata 2021-2030. W tym
kontekscie, emisje pochodzace z pojazdow cigzkich, oprocz ich objecia w nowym systemie
ETS2, beda wliczane rowniez w cele redukgji, okreslone w oparciu o rozporzadzenie o wspolnym
wysitku redukcyjnym (Effort Sharing Regulation, ESR)'*6. Zgodnie z propozycja rewizji rozporzadzenia'’,
zaprezentowang w ramach pakietu legislacyjnego Fit for 55, ogdlnounijny cel redukcji dla
wszystkich sektoréow non-ETS ma wynosi¢ 40% do 2030 r. w stosunku do roku 2005. Na poziomie
panstw cztonkowskich, wigzacy wskaznik okreslany jest w zaleznoséci od poziomu PKB na
mieszkanca. Przyktadowo, cel redukcyjny dla Polski na 2030 r. ma wynosi¢ 17,7% w poréwnaniu
do 2005 r. Kazde panstwo cztonkowskie rozlicza sie z celow bazujac na rocznych limitach jednostek
emisji AEA (Annual Emission Allocation). W razie niedoboru lub nadwyzki AEA, panstwa
cztonkowskie moga nimi handlowad. Stwarza to wiec nie tylko regulacyjne, ale i finansowe
bodzce dla panstw cztonkowskich do zapewnienia redukcji emisji w sektorach objetych rozpo-
rzgdzeniem — w tym w transporcie ciezkim. Ostateczny tekst rozporzadzenia'®® zawierajacy
Wyzej wspomniane rozwigzania zostat uzgodniony przez instytucje unijne pod koniec 2022 r.

ress-room/20221212IPR64527/climate-change-deal-on-a-more-ambitious-emissions-trading-system-ets (dostep: 5 kwietnia 2023).

52 Directive (EU) 2023/... of the European Parliament and of the Council of ... amending Directive 2003/87/EC establishing a system for greenhouse gas emission allowance trading within the Union and Decision (EU) 2015/1814 concerning the establishment and operation of

a market stability reserve for the Union greenhouse gas emission trading scheme.

53 Komisja Europejska. Wniosek Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe 2003/87/WE ustanawiajgca system handlu przydziatami emisji gazow cieplarnianych w Unii, decyzje (UE) 2015/1814 w sprawie ustanowienia i funkcjonowania rezerwy

stabilnosci rynkowej dla unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych i rozporzadzenie (UE) 2015/757 COM(2021) 551 final.
4 ETS2 bedzie wyposazony w hamulec bezpieczenstwa, uruchamiany w przypadku, gdy ceny gazu ziemnego przekrocza 106 EUR/mWh. Przy takiej cenie, system ETS2 wejdzie w zycie w 2028 roku; Di Sario F. EU reaches deal on critical climate policy after marathon talks

https://www.politico.eu/article/climate-policy-deal-emissions-trading-system-european-union/ (dostep: 5 kwietnia 2023).

155 Elektromobilni.pl. Inwestycje w infrastrukture, Konkursy na dofinansowanie ruszaja https://elektromobilni.pl/konkursy-na-dofinansowanie-ruszaja/ ([dostep: 5 kwietnia 2023).

% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE] 2018/842 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie wigzgcych rocznych redukcji emisji gazéw cieplarnianych przez panstwa cztonkowskie od 2021r. do 2030 r. przyczyniajgcych si¢ do dziata na rzecz klimatu w celu wy-

wigzania sie z zobowiazan wynikajacych z Porozumienia paryskiego oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 525/2013.

7 Komisja Europejska. Wniosek Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2018/842 w sprawie wigzacych rocznych redukcji emisji gazéw cieplarnianych przez panstwa cztonkowskie od 2021 . do 2030 r. przyczyniajacych sie do

dziatan na rzecz klimatu w celu wywigzania si¢ z zobowigzan wynikajacych z Porozumienia paryskiego COM(2021) 555 final.

%8 Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council amending Regulation (EU) 2018/842 on binding annual greenhouse gas emission reductions by Member States from 2021 to 2030 contributing to climate action to meet commitments under the

Paris Agreement, and Regulation (EU) 2018/1999.
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Kluczowe wskazniki

* emisje pochodzace z sektoréow nieobjetych systemem ETS (w tym transportu) sg objete
wigzacym celem redukcji emisji do 2030 r. wynoszacym tacznie dla Polski 17,7%
w poréwnaniu do 2005 r. W zwigzku z tym, Polska bedzie musiata wprowadzi¢ instrumenty
prawne i finansowe skutkujgce redukcja emisji w transporcie drogowym.

e emisje te sg objete odrebnym systemem handlu jednostkami emisji [AEA) na poziomie
panstw cztonkowskich, co stwarza bodzce finansowe dla rzadéw do wdrozenia od-
powiednich regulacji krajowych zapewniajgcych redukcje w sektorach — w tym
w transporcie drogowym, ktéry odpowiada obecnie za ok. 30% emisji objetych
rozporzadzeniem

Rewizja dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia
2018 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych (ambitniejsze
cele OZE)

Status dokumentu: tre$¢ zapisow uzgodniona, przygotowanie do wejscia w zycie

W zwigzku z podnoszeniem ambicji na poziomie unijnym dotyczgacym udziatu odnawialnych
zrédet energii rowniez w sektorze transportu, z perspektywy pojazddéw ciezkich warto zwroécic
uwage na dyrektywe w sprawie promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych'®’,
wyznaczajacg cel udziatu energii odnawialnej dla UE w wysokosci co najmniej 32%
do 2030 roku. W celu wsparcia panstw cztonkowskich w realizacji tego celu, dyrektywa
wprowadzita szereg srodkow dla poszczegolnych sektorow, w tym dla sektora transportu:
* obowiazek zapewnienia co najmniej 14% udziatu energii odnawialnej w transporcie do
2030 r. przy uzyciu m.in. biopaliw i biokomponentéw, wtgczajac w to biokomponenty
zaawansowane czy odnawialne paliwa pochodzenia niebiologicznego (ang. RFNBOJ®
lub pochodzace z recyklingu paliwa weglowe'®?,

e udziat zaawansowanych biopaliw w kocowym zuzyciu energii w sektorze transportu
zostat okreslony na poziomie co najmniej 3,5% w 2030 r.

e Ograniczenie emisji gazow cieplarnianych wynikajace ze stosowania odnawialnych
ciektych i gazowych paliw transportowych pochodzenia niebiologicznego powinno
wynosi¢ co najmniej 70% od dnia 1 stycznia 2021 r.

Propozycja aktualizacji dokumentu w ramach Fit for 55 zostata zaproponowana jeszcze
w lipcu 2021 roku (tak zwana RED [11)'3, Poczatkowo nowy cel OZE miat wynies¢ 40%, jednak
w opublikowanym w 2022 r. planie RePowerEU®4, Komisja Europejska w odpowiedzi na
kryzys energetyczny wywotany agresja Rosji na Ukraine zaproponowata dodatkowe
zwiekszenie unijnych ambicji w tym zakresie i osiggniecie 45% udziatu OZE do 2030 r.
Jednym z elementéw stuzacych osiggnieciu tego celu jest przyspieszenie elektryfikacji
sektora transportu w oparciu o OZE.

Pod koniec marca 2023 r. Rada Unii Europejskiej oraz Parlament Europejski zawarty wstepne
porozumienie dotyczace rewizji dyrektywy o promocji energii odnawialnej®®, ktére
podwyzszyto wigzacy cel udziatu OZE w korncowym zuzyciu energii do 42,5% od 2030 .,
z niewigzaca sugestig zwiekszenia celu do nawet 45%. Dodatkowo, zrewidowano nastgpujace
zapisy dla sektora transportu:
e indywidualna decyzja kazdego panstwa w zakresie wyboru szczegotowego celu dla

sektora transportu na 2030 r:

- redukcja emisji gazow cieplarnianych z paliw transportowych o 14,5% lub

- zwiekszenie udziatu energii odnawialnej w transporcie do 29% z obecnych 14%,
e udziat zaawansowanych biopaliw i RFNBO (zielony wodér i paliwa pochodne) w koncowym
zuzyciu energii w sektorze transportu zostat okre$lony na poziomie 5,5% od 2030 r.
[z czego co najmniej 1% dla RFNBO).

Kolejnym kokiem jest finalne zatwierdzenie porozumienia przez caty Parlament i Rade UE,
a nastepnie opublikowanie w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

159 Ministerstwo Klimatu i Srodowiska. Krajowy Raport Inwentaryzacyjny 2022, Inwentaryzacja emisji i pochtaniania gazéw cieplarnianych w Polsce dla lat 1988-2020 KOBIZE 10$-PIB 2022.
% Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych.

' Paliwa ptynne i gazowe, ktdrych wartosc energetyczna pochodzi z innych niz biomasa zrodet odnawialnych. Np. zielony wodor.

%2 Paliwa ciekte lub gazowe, ktore sa produkowane z pochodzacych ze zrédet nieodnawialnych ciektych lub statych strumieni odpaddw nienadajacych sie do odzyskiwania materiatow lub z pochodzacego ze zrédet nieodnawialnych gazu odlotowego z proceséw
technologicznych i gazu spalinowego powstatych jako nieuniknione i niezamierzone nastepstwo procesu produkcyjnego w instalacjach przemystowych. Definicja zgodna z Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie

promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych.

183 Komisja Europejska. Wniosek Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgca dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001, rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1999 i dyrektywe 98/70/WE Parlamentu Europejskiego i Rady

w odniesieniu do promowania energii ze zrédet odnawialnych oraz uchylajaca dyrektywe Rady (UE) 2015/652 COM(2021) 557 final.

164 Komisja Europejska. Wniosek Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgca dyrektywe (UE) 2018/2001 w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych, dyrektywe 2010/31/UE w sprawie charakterystyki energetycznej budynkéw i dyrekty-

we 2012/27/UE w sprawie efektywnosci energetycznej COM(2022) 222 final.

85 Council of the European Union Press release. Council and Parliament reach provisional deal on renewable energy directive https://www.consilium.europa.eu/en,

gy-directive/ (dostep: Skwietnia 2023).
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Kluczowe wskazniki

e do wyboru przez panstwo cztonkowskie - redukcja emisji gazow cieplarnianych o 14,5%
do 2030 r. lub cel zwiekszenia udziatu energii odnawialnej w transporcie do 29%

¢ udziat zaawansowanych biopaliw i RFNBO w korncowym zuzyciu energii w sektorze transportu
zostat okreslony na poziomie 5,5% w 2030r., z czego co najmniej 1% dla RFNBO

Regulacje wprost dotyczace zeroemisyjnych pojazdéw ciezkich

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20 czerwca 2019 r.
zmieniajaca dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych
i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego

Status dokumentu: obowigzujacy

Istotnym sposobem na stymulowanie popytu na niskoemisyjne pojazdy, w tym pojazdy
ciezarowe, jest zwiekszenie ich udziatu w zamowieniach publicznych. W tym celu dyrektywa
w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazddw transportu
drogowego'®, definiuje m.in. ekologiczne czyste oraz zeroemisyjne pojazdy ciezkie, a takze
wyznacza krajowe cele w zakresie ich udziatu w zamowieniach publicznych.

Zgodnie z definicja, ekologiczny czysty pojazd ciezki jest to samochod ciezarowy lub
autobus wykorzystujacy jedno z nastepujacych paliw alternatywnych: wodér, akumulator
elektryczny (w tym hybrydy typu plug-in), gaz ziemny (zaréwno CNG, jak i LNG, w tym
biometan], biopaliwa ptynne, paliwa syntetyczne i parafinowe, LPG.

Dyrektywa ma zastosowanie przy zamowieniach publicznych dotyczacych:

o umow zakupuy, leasingu, wynajmu lub dzierzawy z opcjg zakupu pojazddw transportu drogowego,

e umow o $wiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego transportu,

e ustug w zakresie transportu publicznego, specjalistycznego i nieregularnego transportu
0s06b, wywozu odpaddw, transportu i doreczen przesytek pocztowych oraz paczek.

Dla Polski, dyrektywa okresla nastepujacy minimalny udziat procentowy ekologicznych
pojazdoéw ciezarowych (kategoria pojazdu N2 i N3'%7) w zamodwieniach publicznych:

® 7% - od 2 sierpnia 2021 r. do 31 grudnia 2025 .
® 9% - od 1 stycznia 2026 r. do 31 grudnia 2030 r.

Dla poréwnania, analogiczne cele dla autobuséw (kategoria pojazdu M3) wynoszg odpowiednio
32% i 46%. Minimalne okreslone cele dla pojazdéw kategorii N2 oraz N3 wszystkich panstw
cztonkowskich zostaty pokazane na Rys. 19.

Rys. 19 Minimalne poziomy docelowe udziatu zamowien na ekologicznie czyste pojazdy
ciezkie w catkowitej liczbie pojazdow cigzkich objetych zamowieniami w panstwach
cztonkowskich UE — pojazdy ciezarowe kategorii N2 i N3.

16,0%

14,0%
12,0%

10,0% e © 6 0o 0 0 0 0 0 o o o o

0, M ° 0,

8,0% ° e o o o o 9%
olo (o o

6,0% 7% o o

4,0%

2,0%

0 o 0000 08>0 >00 a,gg.ggg.gz.@§.@,@.gg
5 D c O T 5% [) T S =% [%) O 5 c $c 5 OcC
52386522552 8580982382%29585¢ ¢
2 @ 0 o€ = 9 2 £ &8 g 2 N O e =2 2a 235 3 E

=5 g Z N EB g 0 <] o 32 5 3
17 el L o = [e} E 7.1 o
X = T a « S
= =z o
=

Cele na 01.01.2026 - 31.12.2030 B Cele na 2.08.2021 - 3112.2025
Zrédto: Instytut Reform na podstawie Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady [UE]
2019/1161z dnia 20 czerwca 2019 r. zmieniajgcej dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania

ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdoéw transportu drogowego.

Kluczowe wskazniki

Minimalne poziomy udziatu zamoéwien na ekologicznie czyste pojazdy ciezkie w
catkowitej liczbie pojazddw ciezkich w zamowieniach publicznych dla kategorii
pojazdéw N2 i N3:

® 7% - od 2 sierpnia 2021 r. do 31 grudnia 2025 .

® 9% - od 1 stycznia 2026 r. do 31 grudnia 2030 r.

% Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20 czerwca 2019 r. zmieniajaca dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazddw transportu drogowego.
17 N2 - pojazdy zaprojektowane i wykonane do przewozu tadunkéw majace maksymalna mase przekraczajaca 3,5 tony, ale nieprzekraczajgca 12 ton; N3 - pojazdy zaprojektowane i wykonane do przewozu tadunkéw majace maksymalna mase przekraczajaca 12 ton.
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Rozporzadzenie w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych (AFIR)
Status dokumentu: tre$¢ zapisow uzgodniona, przygotowanie do wejscia w zycie

Zwigkszenie udziatu elektromobilno$ci wigze sie rowniez z koniecznoscia rozwoju infrastruktury
dla samochodow osobowych, dostawczych i ciezarowych. W tym kontekscie, Komisja za-
proponowata zastgpienie obowigzujacej dyrektywy w sprawie infrastruktury paliw
alternatywnych (AFID) 2014/94/UE™, rozporzadzeniem w sprawie infrastruktury paliw alter-
natywnych (Alternative Fuels Infrastructure Regulation, AFIR)"®®, Dzieki zmianie aktu prawnego
z dyrektywy na rozporzadzenie, przepisy beda bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich UE, zapewniajac ujednolicenie srodkéw stosowanych w catej Unii.

Zmiana ta wynika z faktu, ze dyrektywa AFID nie zawierata zadnej szczegotowej ani wigzacej
metodologii, wedtug ktorej panstwa cztonkowskie miatyby oblicza¢ cele i przyjmowac
Srodki stuzace osiggnieciu celdw okreslonych w dyrektywie. Skutkowato to przede wszystkim
zréznicowaniem poziomu ambicji w zakresie ustalania celéw na poziomie krajowym oraz
prowadzito do niewystarczajacej i nierbwnomiernie roztozonej infrastruktury. W ocenie
przeprowadzonej przez Komisje stwierdzono, ze dyrektywa nie jest wystarczajaca aby
stuzy¢ celowi, dlatego podjeto decyzje o reformie dokumentu.

W nowym rozporzadzeniu AFIR, oprécz szczegotdw dotyczacych infrastruktury fadowania,
podkres$lana jest rowniez potrzeba odejscia od LNG na rzecz wykorzystywania paliw zdekar-
bonizowanych oraz stosowania bezemisyjnych uktadéw napedowych. Pod tym katem, Komisja
widzi miejsce do wykorzystania roznych technologii w przypadku pojazddw ciezarowych,
stad uwzglednia cele zaréwno dla punktow tadowania jak i stacji tankowania wodorem'.

Rozporzadzenie doprecyzowuje rozmieszczenie infrastruktury wzgledem sieci bazowej oraz
kompleksowej TEN-T. TEN-T oznacza Transeuropejska Sie¢ Transportowa (Trans European
Transport Network] o ujednoliconych parametrach technicznych, ktéra obejmuje m.in. drogi,
infrastrukture kolejowa, lotnicza oraz porty. TEN-T ma na celu usprawnic¢ swobodny przeptywu
0sOb oraz towardw na terytorium panstw UE. Sktada sie ona z sieci bazowej, czyli odcinkéw
taczacych strategicznie najwazniejsze wezty miejskie oraz inne, takie jak porty, porty lotnicze
i przejscia graniczne, a takze z sieci kompleksowej, zapewniajacej dostepnosc i tagcznosc
wszystkich regionow UE"'. Mapa sieci TEN-T dla Polski przedstawiona zostata na Rys. 20.

[

[

7

Komunikat Komisji Europejskiej. Strategia w zakresie wodoru na rzecz Europy neutralnej dla klimatu COM(2020) 301 final.
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Rys. 20. Mapa sieci bazowej i kompleksowej TEN-T dla Polski.
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.
Komisja Europejska. Wniosek Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajgce dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE COM(2021) 559 final.

Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE.

Ministerstwo Infrastruktury. Transeuropejska sie¢ transportowa — TEN-T https://www.gov.pl/web/infrastruktura/transeuropejska-siec-transportowa-ten-t ([dostep: 5 kwietnia 2023).

European Commission. Transport, Transport infrastructure, TENtec, TENtec Public Portal, Maps https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/en/maps.html (dostep: 5 kwietnia 2023).
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Pod koniec marca 2023 r. Rada Unii Europejskiej oraz Parlament Europejski zawarty wstepne
porozumienie dotyczace obowigzkowych krajowych celéw w zakresie rozmieszczenia infrastruktury
dla paliw alternatywnych dla samochodow osobowych i ciezarowych™. Szczegoty dotyczace
uzgodnionych wspdlnie konkretnych odlegtosci oraz mocy stacji tadowania, dostepne beda
kilka tygodni po zakohczeniu negocjacji”®. Wedtug informacji przekazanych opinii publicznej
przez negocjatorow, dla pojazdoéw ciezarowych zdefiniowane zostaty nastepujace cele:
® 2025 r.: 15% sieci TEN-T pokrytej stacjami tadowania o mocy 1400 kW na hub tadowania,
co maks. 120 km. Stacja tadowania 900 kW w kazdym wezle miejskim',
® 2027 r.. wymog rozmieszczenia stacji tadujacych co 120 km na 50% sieci TEN-T. Moc stacji ma
wynosi¢ pomiedzy 1400 kW a 2800 kW na hub tadowania, w zaleznosci od typu drogi TEN-T'77,
© 2030r.:100% sieci TEN-T pokrytej stacjami tadowania - wymaog rozmieszczenia stacji fadujgcych
z elektrycznymi punktami tadowania co 60 km wzdtuz sieci bazowej (moc stacji tadowania
3600 kW) oraz co 100 km wzdtuz sieci kompleksowej TEN-T [moc stacji tadowania 1500 kW]"8,
e zapewnienie infrastruktury tadujacej dla samochodoéw ciezarowych w weztach miejskich
oraz na terenach bezpiecznych i chronionych parkingéw do 2030 r.

W kolejnych krokach, wstepne porozumienie musi zosta¢ zatwierdzone finalnie przez
Parlament Europejskii Rade UE, a nastepnie zostanie opublikowane w Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskiej. Zapisy wejda w zycie po szesciomiesiecznym okresie przejsciowym.

Kluczowe wskazniki

* wigzace cele dotyczace zageszczenia infrastruktury na sieci TEN-T — stworzenie
ogolnoeuropejskich korytarzy dla zeroemisyjnego transportu ciezkiego

Rewizja rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca
2019 r. okreslajagcego normy emisji CO2 dla nowych pojazdéw ciezkich (nowe normy
do 2040r.)

Status dokumentu: w trakcie negocjacji

Z perspektywy pojazdow ciezarowych istotne jest rozporzadzenie okreslajace cele redukcji
emisji CO2 dla nowych pojazdéw ciezkich™. Rozporzadzenie to po raz pierwszy okreslito
unijne cele redukcji emisji CO2 dla nowych pojazddw ciezarowych, wynoszace 15% redukcji
emisji od roku 2025 oraz od roku 2030 - 30% wzgledem poziomu bazowego od 1lipca 2019 r.
do 30 czerwca 2020 r. Warto$¢ bazowa jest ustalana na podstawie certyfikowanych emisji CO2
z nowych samochodoéw ciezarowych zebranych na podstawie odrebnego rozporzadzenia
W sprawie monitorowania i raportowania CO2. Wskazane normy emisji CO2 obejmujg obecnie
duze ciezarowki, odpowiadajace za 65-70% wszystkich emisji CO2 z pojazddw ciezarowych.

Rozporzadzenie zawiera rowniez mechanizm zachet dla pojazdéw bezemisyjnych i ni-
skoemisyjnych (Incentive mechanism for zero- and low-emission vehicles, ZLEV). Zachety
sg wdrazane za posrednictwem wspotczynnika ZLEV, biorgcy pod uwage jednostkowy
poziom emisji CO2 producenta. Wspotczynnik ZLEV jest ograniczony do minimum 0,97, co
przektada sie na zmniejszenie srednich emisji producenta maksymalnie o 3%. Mechanizm
zostat podzielony na dwie nastepujace fazy:
e etap superjednostek (lata 2019-2024)
- w ramach mechanizmu dany producent moze uzyskac specjalne superjednostki,
przektadajgce sie na mniej rygorystyczne docelowe poziomy emisji CO2, przyznawane
za spetnianie konkretnych poziomow sprzedazy pojazddw bezemisyjnych i
niskoemisyjnych
¢ etap ustalonego udziatu bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdow ciezkich w parku
pojazddw producenta (od 2025 roku)
- producent moze skorzystac z preferencyjnych korekcji emisji CO2 jesli osiggnie benchmark
w wysokosci 2% udziatu sprzedazy pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych
- kazdy punkt procentowy przekroczenia benchmarku obniza $rednig jednostkowa
emisje CO2 producenta o jeden procent
- mechanizm wsparcia nie dotyczy autobuséw i autokarow

4 European Parliament News. Fit for 55: deal on charging and fuelling stations for alternative fuels https://www.europarl.europa.eu/news/en/press-room/20230327IPR78504/fit-for-55-deal-on-charging-and-fuelling-stations-for-alternative-fuels (dostep: 5 kwietnia 2023).

”

Stan na 03.04.2023r.
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7

Fundacja Promocji Pojazdow Elektrycznych. AFIR — jest porozumienie unijne https:/fppe.pl/afir-jest-prozumienie-unijne/ (dostep: 5 kwietnia 2023).
European Parliament News. Fit for 55: deal on charging and fuelling stations for alternative fuels https://www.europarl.europa.eu/news/en/press-room/202303271PR78504/fit-for-55-deal-on-charging-and-fuelling-stations-for-alternative-fuels (dostep: 5 kwietnia 2023).
Fundacja Promocji Pojazddw Elektrycznych. AFIR — jest porozumienie unijne https://fppe.pl/afir-jest-prozumienie-unijne/ (dostep: 5 kwietnia 2023).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajace normy emisji CO2 dla nowych pojazddw cigzkich oraz zmieniajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe Rady 96/53/WE.
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- w przypadku przekroczenia przez producenta okreslonego poziomu emisji CO2, moze
on zostac obarczony kara pieniezna natozona przez Komisje Europejska, w wysokosci
4250 euro za gCO2/tkm do 2025 roku i 6800 euro za gCO2/tkm do 2030 roku.

Dane dotyczace nowych pojazddw ciezarowych powinny by¢ rowniez raportowane przez
panstwa cztonkowskie oraz producentéw samochoddw ciezarowych zgodnie z Rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 z dnia 28 czerwca 2018 r. w sprawie monitorowania
i sprawozdawczosci w odniesieniu do emisji CO2 z nowych pojazdéw ciezkich i zuzycia
paliwa przez takie pojazdy™® oraz metodologia okreslong w Rozporzadzeniu Komisji (UE)
2017/2400 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okreslania emisji CO2 i zuzycia paliwa przez
pojazdy ciezkie i zmieniajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE oraz
rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011%". Zebrane dane sg udostepniane w imieniu Komisji
Europejskiej przez Europejska Agencje Srodowiska.

W lutym 2023 roku, Komisja Europejska przedstawita propozycje zrewidowanych standardow
redukcji emisji gazow cieplarnianych dla ciezaréwek i pojazdow ciezkich'®2, Surowsze
normy, w poréwnaniu z poziomem z 2019 r., zaktadaja redukcje emisji o:

® 45% od 2030 .,

® 65% od 2035,

* 90% od 2040 .

Zapisy rozporzadzenia majg zostac¢ rozszerzone rowniez na przyczepy, autobusy miejskie,
autokary i inne rodzaje pojazdow ciezarowych. W przypadku nowych autobuséw miejskich,
przewiduje sie 100% redukcji emisji od 2030 r. Zgodnie z propozycja, pojazdy specjalistyczne
(np. terenowe, pojazdy lesne, rolnicze, $mieciarki] oraz stuzgce w celu ochrony ludnosci,
nie podlegajg normom emisji CO2. Dodatkowo, zwolnieniu podlegajg mali producenci
rejestrujgcy mniej niz 100 sztuk pojazdow ciezarowych w UE.

Tab. 11. Najwazniejsze wskazniki dotyczace norm emisji CO2 dla nowych pojazdow cigzkich
oraz samochodow osobowych i lekkich pojazdow uzytkowych.

Rozporzadzenie okreslajace
normy emisji CO2 dla nowych
samochodow osobowych
i lekkich pojazdéw uzytkowych

Rozporzadzenie okreslajace normy emisji CO2

dla nowych pojazdéw ciezkich

Rewizja zapiséw w ramach

Wersja obecna pakietu Fit for 55

Propozycja rewizji zapisow
Zmniejszenie $redniej emisji
CO2:
® 45% od 2030 r.,
® 65% od 2035,

- . * 90% od 2040 r.,
Zmniejszenie

Sredniej emisji CO2 )
7 wybranych wzgledem poziomu
kategorii pojazddw bazowego z roku 2019.
ciezarowych:
°015% w 2025 .
° 0 30% w 2030 .

Cele w zakresie emisji CO2
okres$lone jako procentowa
redukcja w stosunku do 2021 r.:

e 0d 2030 r.: 55% dla samochodow
miejskie: 100% od 2030r. osobowych i50% dla samochoddw
(od 2030 roku na rynek EU dostawczych,

bedzie mozna wprowadzal 4 54 2035r.:100% dla samochodéw

Bezemisyjne autobusy

wzgledem wytgcznie autobusy osobowych i 100% dla samochoddw
poziomu zeroemisyjne]) dostawczych.

bazowego

2019/2020

Rozszerzenie zapisow
dyrektywy na inne rodzaje
pojazdow ciezarowych,
witaczajac autokary,
przyczepy i autobusy
miejskie.

Zrédto: Opracowanie wtasne

180 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 z dnia 28 czerwca 2018 r. w sprawie monitorowania i sprawozdawczosci w odniesieniu do emisji CO2 z nowych pojazddw ciezkich i zuzycia paliwa przez takie pojazdy.
'8 Rozporzgdzenie Komisji (UE) 2017/2400 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okreslania emisji CO2 i zuzycia paliwa przez pojazdy ciezkie i zmieniajace dyrektywe Parlamentu

Europejskiego i Rady 2007/46/WE oraz rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011.

2 Komisja Europejska. Wniosek Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgce rozporzadzenie (UE) 2019/1242 w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji CO2 dla nowych pojazdow cigzkich oraz wigczenia obowigzkow sprawozdawczych, a takze

uchylajgce rozporzadzenie (UE) 2018/956 COM(2023) 88 final.
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W zwigzku z zaostrzonymi normami emisji CO2, producenci beda zmuszeni do wprowadzenia
na rynek wiecej bezemisyjnych pojazdow. Z uwagi na to, kolejng zaproponowang zmiang
w zapisach jest zniesienie mechanizmu zachet ZLEV od 2030 r.

0Ogolna skale wzrostu ambicji dla norm emisji CO2 dla pojazdow cigzkich pozwala przyblizy¢
poréwnanie podobnych przepisow dla samochodow osobowych i lekkich pojazdow
uzytkowych, ktére zostaty przyjete przez instytucje unijne pod koniec marca 2023 r.'%,
Porownanie najwazniejszych zatozen w rozporzadzeniach znajduje sie w Tab. 11.

Kluczowe wskazniki

W obecnej formie rozporzadzenia:

e zmniejszenie sredniej emisji CO2 z wybranych kategorii pojazdéw ciezarowych o 15%
w 2025 1. i 0 30% w 2030 r. wzgledem poziomu bazowego 2019/2020

e mechanizm zachet dla pojazdéw zeroemisyjnych i niskoemisyjnych - producent moze
skorzystac¢ z mechanizmu jesli osiggnie benchmark w wysokosci 2% udziatu sprzedazy
pojazdoéw zeroemisyjnych i niskoemisyjnych

Po aktualizacji rozporzadzenia:

e zmniejszenie sredniej emisji CO2 z rozszerzonych kategoriach pojazdow ciezarowych
045% w 2030r,.065% w 2035 r. oraz 0 90% od 2040 r. wzgledem poziomu bazowego
z 2019r.

e ustalenie celu dotyczacego zeroemisyjnosci autobuséw miejskich od 2030r.

e zniesienie mechanizmu zachet dla pojazdéw zeroemisyjnych i niskoemisyjnych
od 2030r.

85 Council of the European Union Press release. ‘Fit for 55 Council adopts regulation on CO2 emissions for new cars and vans https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-rel

Dodatkowe bodzce podwyzszajace koszty posiadania i uzytkowania samochodow
opartych na paliwach konwencjonalnych (w tym cigzarowych)

Oproécz wyzej wymienionych dyrektyw i propozycji, wraz z podniesieniem celéw redukcji
emisji w sektorze transportu, istnieje szereg dodatkowych bodzcédw cenowych, ktére podwyzszaja
koszty posiadania i uzytkowania samochodéw opartych na paliwach konwencjonalnych (w tym
ciezarowych), jednoczes$nie majgcych na celu promowanie i zwiekszenie optacalnosci elektryfikacji
transportu. Tab. 12 prezentuje szczegoty wybranych dokumentow.

2023/03/28/fit-for-55-council-adopts-regulation-on-co2-emissions-for-new-cars-

and-vans/ (dostep: 5 kwietnia 2023).
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Tab. 12. Dodatkowe bodzce podwyzszajgce koszty posiadania i uzytkowania konwencjonalnych samochodéw (w tym ciezarowych]

Dokument Cele/wskazniki

Dyrektywa w sprawie jakosci paliw’®* e okresla cechy jako$ciowe benzyny, oleju napedowego i biopaliw stosowanych w transporcie drogowym oraz
Status dokumentu: obowigzujacy oleju napedowego stosowanego w maszynach nieporuszajgcych sie po drogach

* pobierania optat od pojazdow ciezarowych za korzystanie z niektérych drog

e okre$lenie minimalnych poziomow podatkéw od pojazddw ciezarowych i zasady pobierania optat za korzystanie
z infrastruktury,

e zroznicowanie opfat w zaleznosci od efektywnosci Srodowiskowej pojazdow

Dyrektywa w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie niektérych
typow infrastruktury przez pojazdy (Eurovignette Directive)'®®
Status dokumentu: obowigzujacy

* dostosowanie opodatkowania paliw w zaleznosci od emisyjnosci - najwyzsze opodatkowanie dla najbardziej
zanieczyszczajacych paliw
e konwencjonalne paliwa kopalne beda objete najwyzsza stawka minimalng (patrz Tabela x.)186

Tabela x. Porébwnanie obecnych i proponowanych stawek opodatkowania wybranych paliw.

Nowe wartosci — wstepne (2023) Nowe wartosci
Obecna wartos¢ > » — ostateczne (2033),
Stara wartos¢ Nowa wartos¢ bez indeksacji
Benzyna 359 EUR/1000 litrow 385.4 EUR/1000 litrow 10.75 EUR/GJ
Olej napedowy 330 EUR/1000 litrow 419 EUR/1000 litrow
Propozycja aktualizacji dyrektywy Nafta 330 EUR/1000 litréw  363.2 EUR/1000 litréw
W sprawie opodatkowania energii Nafta (lotnictwo) 0 EUR/1000 litréw 0 EUR/1000 litrow 0 EUR/GJ
Status dokumentu: w trakcie negocjacii LPG 125 EUR/1000 kg 162.5 EUR/1000 kg 717 EUR/GJ 10.75 EUR/G)
Gaz ziemny 2.6 EUR/GJ 7.7 EUR/GJ
Biopaliwa
n o 10.75 EUR/GJ
niezrownowazone

Nieodnawialny wodoér 7.7 EUR/GJ

Zréownowazone biopaliwa

o 5.38 EUR/GJ 5.38 EUR/G)
(nie zaawansowane)

Energia elektryczna,
zaawansowane biopaliwa, 0.15 EUR/GJ 0.15 EUR/GJ
ekologiczny wodér

8t Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/30/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. zmieniajaca dyrektywe 98/70/WE odnoszaca sie do specyfikacji benzyny i olejéw napedowych oraz wprowadzajgca mechanizm monitorowania i ograniczania emisji gazow cieplarni-
anych oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 1999/32/WE odnoszacg sie do specyfikacji paliw wykorzystywanych przez statki zeglugi srodladowej oraz uchylajgca dyrektywe 93/12/EWG.

85 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362 z dnia 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37/WE i (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy.

18 European Commission Questions and Answers. Revision of the Energy Taxation Directive (ETD) https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/qanda_21_3662 (dostep: 5 kwietnia 2023).



https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/qanda_21_3662

Nowe normy Euro 7 (Rozporzadzenie w sprawie homologacji typu
pojazdow silnikowych i silnikow oraz uktadéw, komponentéw
i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow
w odniesieniu do emisji i trwatosci akumulatorow)

Status dokumentu: w trakcie negocjacji

i dostawczych
Propozycja rewizji dyrektywy dotyczacej jakosci powietrza
Status dokumentu: w trakcie negocjacji

Kontekst Taksonomii UE

Inwestycje, koszty oraz przychody zwigzane z pojazdami niskoemisyjnymi i infrastrukturg
do tadowania maja duze znaczenie w kontekscie oceny zrownowazenia Srodowiskowego
dziatalnosci firm (perspektywa Taksonomii UE)

Obecnie wszystkie duze przedsiebiorstwa bedace jednostkami zainteresowania publicznego,
ktore sg zobowigzane do przedstawienia o$wiadczenia niefinansowego na mocy dyrektywy
NFRD (spetniajgce dwa z trzech kryteriow: (i) przychody > 40 miIn EUR, (ii) aktywa ogétem
>20 min EUR, (iii) > 500 pracownikdw) zobowigzane sa do raportowania udziatu procentowego
obrotu, naktadéw inwestycyjnych oraz wydatkéw operacyjnych powigzanych z produktami
lub ustugami zwigzanymi z dziatalnoscig gospodarcza, ktora kwalifikuje sie jako zréwnowazona
Srodowiskowo. W zwigzku z wejsciem w zycie dyrektywy CSRD, od roku 2024 (raportowanie
za rok 2023), wymagania te beda obowigzywac wszystkie duze spoiki, spetniajgce dwa
z trzech wspomnianych kryteriow, niezaleznie od tego czy sa notowane na gietdzie.
W kolejnych latach wymagania beda rozszerzane o kolejne przedsiebiorstwa - obowiazki
ujawnien wskaznikow taksonomicznych dla matych i $rednich podmiotéw obowigzywac
beda od roku 2026. Taksonomia UE wyrdznia szereg kategorii zwigzanych z transportem,
co juz w tej chwili sprawia, ze przychody generowane za pomoca aktywoéw zgodnych
z Taksonomia (np. samochodow elektrycznych) moga by¢ traktowane jako zgodne
z Taksonomig UE i zaliczane do wskaznika udziatu procentowego obrotu zwigzanego
z dziatalno$cig gospodarcza, ktora kwalifikuje sie jako zrownowazona srodowiskowo.

Naktady kapitatowe (CapEx) i koszty operacyjne (OpEx] zwigzane z uzytkowaniem samochodéw
elektrycznych i/lub infrastruktury do tadowania, réwniez sg zaliczane do wskaznika udziatu
procentowego CapEx/OpEx zwigzanego z dziatalnoscig gospodarczg, ktora kwalifikuje
sie jako zrownowazona $rodowiskowo.

e zaostrzenie limitdw emisji zanieczyszczen oraz ustalenie limitdéw dla wczesniej nieuregulowanych substancji
zanieczyszczajacych, np. podtlenek azotu z pojazdow ciezkich187

e okreslenie wskaznikdw dotyczgcych emisji z rur wydechowych, hamulcéw i opon

e reguluje zapisy dotyczace trwatosci baterii zainstalowanych w elektrycznych samochodach osobowych

e rozporzadzenie moze wejs¢ w zycie 1lipca 2025 r. dla pojazddw lekkich i 1lipca 2027 r. dla pojazddw ciezkich

e zaostrzenie norm zanieczyszczen dla 12 substancji, w tym pytéw zawieszonych (PM] i tlenkéw azotu (NOXx)
e cel zerowego zanieczyszczenia powietrza do 2050 r.

W przypadku leasingu i wynajmu samochodow elektrycznych, réwniez istnieje mozliwos¢
kwalifikowania kosztow jako zgodnych z Taksonomig UE. Leasingi (w tym leasingi samochodow)
w ramach miedzynarodowych standardow sprawozdawczosci finansowej (MSSF) oraz ra-
chunkowosci (MSR] co do zasady sg ujmowane w bilansie na podobnej zasadzie jak kupno
zwyktego $rodka trwatego, w zwigzku z czym zaliczane sg do naktaddw kapitatowych (CapEx).
MSSF 16 przewiduje uproszczenie, ze jesli leasing jest krétkoterminowy (ponizej jednego
okresu sprawozdawczego, czyli najczesciej 12 miesiecy), to mozna go nie wprowadzac do
bilansu — wéwczas taki koszt kwalifikujemy jako koszt operacyjny (OpEx). Te same zasady
dotycza wynajmu — standardy rachunkowosci nie rozrdzniaja tych pojec.

Potencjalne instrumenty wsparcia na poziomie krajowym

Ponizej przedstawiono przeglad potencjalnie uzytecznych instrumentéw do zastosowania
na poziomie krajowym jako uzupetnienie regulacji UE zmierzajacych do dekarbonizacji
transportu i osiggniecia neutralnosci klimatycznej. Instrumenty wsparcia przedstawiono
z perspektywy uzytkownikdw pojazdéw ciezarowych i dotyczg one kolejnych etapow
w cyklu uzytkowania pojazdu.

Naktad inwestycyjny

Dofinansowanie bezposrednie zakupu (lub nabycia poprzez leasing/wynajem) pojazdéw
zeroemisyjnych. 16 krajow z obszaru EOG wprowadzito doptaty bezposrednie do nabycia
pojazdéw zeroemisyjnych. W przypadku kilku z nich (Austria, Francja, Niemcy, Holandia
i Hiszpania) doptata pokrywa do 80% roznicy miedzy kosztami nabycia pojazdu zeroemisyjnego
i spalinowego. W Danii, Irlandii i Wielkiej Brytanii doptaty sg zacheta, ale nie sq wystarczajaco
wysokie, aby pokonac bariere kosztowa, zwtaszcza w przypadku mniejszych przewoznikow.
Pozostate kraje (Butgaria, Estonia, totwa, Litwa, Grecja, Wegry Portugalia, Rumunia, Stowacja

187 Komisja Europejska Serwis prasowy. Komisja proponuje nowe normy Euro 7, aby zmniejszy¢ emisje zanieczyszczen z pojazdow i poprawic jako$c¢ powietrza https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/pl/ip_22_6495 (dostep: 5 kwietnia 2023).
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i Stowenia) nie wprowadzity i nie planuja wprowadzenia takiego instrumentu wsparcia'®.
Dla porownania, doptaty do samochodow elektrycznych dla oséb fizycznych stosowane
sq az w 21 krajach UE. W Polsce wsparcie przewidziano w ramach Funduszu Niskoemisyjnego
Transportu (FNT), jednak nie uruchomiono zadnego programu wsparcia wraz z naborem
whnioskow do czasu likwidacji FNT. Warto zaznaczyc, ze takie wsparcie potrzebne jest na
pierwszym etapie rozwoju rynku. Kiedy efekty skali zostang osiggniete wsparcie powinno
by¢ stopniowo wycofywane (w drugiej potowie obecnej dekady).

W tym konteks$cie warto uwzglednic tez perspektywe wtascicieli matych flot, rezerwujac
dla nich osobna pule tego typu funduszu [np. proporcjonalnie do liczby pojazdéw przy-
padajacych na mate floty'®°) wraz z dedykowanymi instrumentami finansowymi (np. dodatkowymi
premiami za zeztomowanie starszych pojazdéw (o dedykowanym wsparciu dla wtascicieli
matych flot zobacz réwniez ponizej).

Tab. 13 Wykorzystanie narzedzi podatkowych i doptat do zakupu jako instrumentéw wsparcia
rozwoju wykorzystania ciezarowek o napedzie alternatywnym.

Liczba pojazdéw N2 i N3 z napedami
elektrycznymi lub wodorowymi
przekraczajaca 50

BG, HR, CZ, EE, EL,
IE, IS, LU, LT, MT, PL, =
PT, RO, SK, SI

Wystepowanie polityk
wspierajacych rozwoéj rynku
AT, DK, FR, ES, NL,

Tak BE, CY, FI, LT, HU DE, NO, SE, IT

Zrédto: European Automobile Manufacturers’ Association'””, European Alternative Fuels
Observatory”. W tabeli ujeto dziatania krajow wykraczajace poza obowigzkowe wdrozenie
polityk obowigzujacych na poziomie UE.

Ulgi podatkowe i zwolnienia z podatkow dla przedsiebiorstw inwestujgcych w zeroemisyjne

18 Transport & Environment. How to buy an electric truck Public funding helps hauliers to deliver on zero emission road freight 2022.

pojazdy ciezarowe. Tego typu instrumenty moga tez obejmowac preferencyjne stawki
amortyzacji. Mozna w tym kontekscie rozwazy¢ rowniez preferencyjne rozwigzania w ramach
Specjalnych Stref Ekonomicznych.

Koszty uzytkowania

Preferencyjne stawki optat drogowych (wptyw na catkowity koszt posiadania pojazdu
zeroemisyjnego). Zréznicowanie optat drogowych ze wzgledu na poziom emisji CO2 pojazdu
jestkluczowym elementem zrewidowanej w marcu 2022 r. dyrektywy UE (Dyrektywa w odniesieniu
do pobierania optat za uzytkowanie niektérych typow infrastruktury przez pojazd, Eurovignette

Directive'?). Kraje, ktére naktadaja optaty drogowe (ktore stanowig istotny element catkowitego

kosztu dla przejazddw na dtugich dystansach) muszg to robi¢ zgodnie z dyrektywa'. Wdrazanie

dyrektywy warto rozwazy¢ kompleksowo, majac na uwadze 4 natozone przez nig wymogi,
ktore daja spore mozliwosci stworzenia odpowiednich zachet do elektryfikacji:

* Zroéznicowanie optat w zaleznosci od poziomu emisji. Do marca 2024 r. zroznicowac
optaty musza kraje, w ktorych sg one uzaleznione od pokonywanego dystansu i gdzie
rzady maja prawo réznicowania takich optat: w Austrii, Belgii, Butgarii, Czechach, Niemczech,
na Wegrzech, w Polsce, Stowacji i Stowenii. W Niemczech obecnie wprowadzane jest
catkowite zwolnienie z optat dla pojazdéw zeroemisyjnych. W Danii przejscie na system
optat uzalezniony od pokonywanego dystansu nastgpi w 2025 r., a w Holandii w 2026/7 r.
Do 2027 r. taki system optat (zalezne od pokonywanego dystansu, prawo rzgdu roznicowania
optat) obowigzywac bedzie w krajach cztonkowskich UE, ktére odpowiadajg za ponad
potowe (53%) przewozéw towarowych UE.

* Wprowadzenie optat za zanieczyszczanie powietrza. Do marca 2026 r., kraje z systemem
optat zaleznych od pokonywanego dystansu, z prawem rzadu do réznicowania optat
muszg wprowadzi¢ dodatkowe opftaty za zanieczyszczanie powietrza przez pojazdy.
W czterech krajach UE - Austrii, Belgii, Czechach i Niemczech - takie optaty juz obowiazuja
i ten termin bedzie dla nich okazja do ich rewizji.

* Wprowadzenie optat dla samochodéw dostawczych (od 3,5t) we wszystkich krajach UE
do 2027r.

e Wprowadzenie systemu optat zaleznych od przebytego dystansu dla sieci TEN-T,
w wiekszosci krajow do 2030 r.

89 Brito J. No fleet left behind: Barriers and opportunities for small fleet zero-emission trucking International Council on Clean Transportation Working paper 2022.

19 ACEA European Automobile Manufacturers’ Association. Driving mobility for Europe https://www.acea.auto/ (dostep: 5 kwietnia 2023).

' European Commission. European Alternative Fuels Observatory https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/ (dostgp: 5 kwietnia 2023).
92 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362 z dnia 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37/WE i (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie niektorych typdw infrastruktury przez pojazdy.

19 Transport & Environment. Tolling: the highway to green trucking How to implement the Eurovignette reform to clean up trucks 2022.

52


https://www.acea.auto/
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/

Opodatkowanie — internalizacja kosztéw emisji CO2 w transporcie. Szeroko pojete
efektywne opodatkowanie emisji tj. wprowadzenie wyzszych optat i podatkow dla pojazdow
zanieczyszczajacych srodowisko, jest kluczowym instrumentem wsparcia dekarbonizacji
transportu (zgodnie z zasada opodatkowywania zrodta zanieczyszczenia i uzytkownika
danej technologii]. W tym miejscu (obok wspomnianych wyzej optat drogowych) przywotac
mozna szereg instrumentow stosowanych (w réznym stopniu) w krajach UE'%“:

* Opodatkowanie paliw (akcyza, optata paliwowa, VAT), wigczenie transportu do systemu
ETS Il. — instrumenty pierwszego wyboru, faworyzujq rozwigzania zeroemisyjne poprzez
sygnat cenowy, rynkowy i s najbardziej efektywne.

» Optaty rejestracyjne/podatek dla nabywcow nowych pojazdow/podatek dla wtascicieli
pojazddw w wielu krajach sg one uzaleznione od poziomu emisji w przypadku samochodéw
osobowych).

Wydaje sie, ze instrumenty te maja spory potencjat w przypadku pojazdow ciezarowych,
dla ktorych obecne obcigzenie kosztami emisji jest mniejsze niz w przypadku samochodow
osobowych. Wynika to chociazby z wyzszych optat paliwowych i akcyzy dla benzyny
w poréwnaniu z dieslem oraz czestszego réznicowania podatku dla wtascicieli pojazdow
ze wzgledu na poziom emisji w przypadku samochodoéw osobowych.

Chociaz podstawowym narzedziem dekarbonizacji s stopniowo zaostrzane cele redukcji
emisji dla producentow pojazdow oraz standardy dotyczace paliw, instrumenty podatkowe
moga by¢ ich waznym uzupetnieniem. Opodatkowanie pozwala na internalizacje rowniez
innych kosztow zwigzanych z transportem. Integracja tych instrumentow w ramach szerszego
pakietu pozwala na kompleksowe podejscie do istniejacych barier i optymalne wsparcie
réznych rozwigzan. Warto pamietac tez o kilku kwestiach:

* W kontekscie politycznej i spotecznej akceptacji dla tego typu rozwigzan nalezy uwzglednic
efekty dystrybucyjne. Opodatkowanie emisji jest co do zasady regresywne i obcigzenie
gospodarstw domowych o nizszych dochodach jest relatywnie wieksze niz tych o wyzszych
dochodach. Wptyw na dochod rozporzadzalny moze sie réwniez rézni¢ dla mieszkancow
obszaréw miejskich i wiejskich. Efekty dystrybucyjne moga by¢ czgéciowo neutralizowane
przez skierowanie wptywow z opodatkowania emisji do wrazliwych podmiotow.

* Opftaty i podatki w ramach sektora transportu stanowiag wazne zrédto dochodow sektora
publicznego, stanowigce w krajach UE 5-10% catkowitych wptywoéw podatkowych. Wzrost
udziatu pojazdow zeroemisyjnych moze uszczupli¢ te wptywy. Utrzymanie ich na stabilnym
poziomie moze stac sie istotnym wyzwaniem dla krajow UE w nastepnej dekadzie. Liste

94 Schroten A, Kiraly J., Scholten P. Pricing instruments on transport emissions Research for TRAN Committee 2022.
5 Transport & Environment. The good tax guide: A comparison of car taxation in Europe 2022.

stosowanych instrumentow warto tez poddawac regularnym przegladom.

e Instrumenty podatkowe pozostajg w gestii krajow cztonkowskich (co prowadzi do
znacznych réznic w poziomie opodatkowania pojazdéw miedzy krajami cztonkowskimi,
dla pojazdéw osobowych'®®. Pozwala to na prowadzenie dziatan na poziomie poszczegdlnych
krajow, aby zwiekszy¢ potencjat elektryfikacji swojego sektora, podczas gdy standardy
emisji sg jednakowe na poziomie catej UE. Daje to szanse na szybsza transformacje niz
wynika to z zaostrzania standardéw emisji. Instrumenty podatkowe moga tez podlegac
rewizji czgséciej niz normy emisji.

Dedykowane taryfy stosowane do tadowania elektrycznych pojazdéw ciezarowych. Tego
typu rozwigzanie, np. poprzez zastosowanie nizszej statej optaty sieciowej, a wyzszej
zmiennej, zaleznej od ilosci pobranej energii, moze pomaoc ograniczy¢ koszty state dla
wtascicieli prywatnych stacji tadowania i operatoréw publicznie dostepnej infrastruktury.
Taka taryfa funkcjonuje juz w Polsce i korzystajg z niej operatorzy publicznie dostepnej
infrastruktury tadowania.

Infrastruktura tadowania

Dofinansowanie inwestycji w prywatng infrastrukture tadowania (réwniez potgczonych
z OZE). Wsparcie rozwoju rynku oznacza¢ bedzie tworzenie infrastruktury publicznej
w najblizszych latach. Jednak na pierwszym etapie rozwoju rynku bedzie trzeba zapewne
wesprzec tworzenie prywatnych inwestycji w tego rodzaju projekty (np. dofinansowania
do tworzenia prywatnych stacji tadowania: koszty zakupu tadowarki i instalacji przytacza).
W przypadku, kiedy zrodto zasilania stacji tadowania jest OZE takie rozwigzanie mogtoby
liczy¢ na dodatkowe wsparcie.

Ulgi podatkowe dla przedsiebiorstw inwestujacych w budowe infrastruktury tadowania
dla przedsiebiorstw inwestujacych w zeroemisyjne pojazdy ciezarowe. Tego typu instrumenty
moga tez obejmowac preferencyjne stawki amortyzacji.

Usprawnienia proceduralno-administracyjne dot. tworzenia prywatnych stacji tadowania.
Oznacza to ograniczenie do niezbednego minimum procedur zwigzanych z uzyskaniem
pozwolenia na instalacje infrastruktury i uzyskaniem przytacza o odpowiedniej mocy, co
pozwoli przyspieszyc¢ czas realizacji. Wymaga to tez szerszej koordynacji, w tym réowniez
z operatorami sieci i innymi podmiotami rynku energetycznego'®®.

1% Van Grinsven A., Otten M., Van den Toorn E., Van der Veen R., Kiraly J. & Van den Berg R. Alternative fuel infrastructures for heavy-duty vehicles Research for TRAN Committee 2021.
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Wsparcie wymiany na pojazdy zeroemisyjne

Wsparcie wymiany pojazdéw ciezarowych. W sytuacji, w ktérej podmioty kupujg pojazdy
zeroemisyjne, aby zastapic¢ posiadane juz pojazdy spalinowe, pojawia sie kwestia wartosci
rezydualnej tych ostatnich. Aby odzyskac¢ czesc¢ tej wartosci i wesprzec taka wymiane,
zakup pojazdu zeroemisyjnego mogtby wigzac sie np. z bonifikata za ztomowanie obecnie
uzywanego pojazdu spalinowego i odzysk surowcow wtornych, zwtaszcza w przypadku
mikro i matych przedsiebiorstw.

Wsparcie konwersji pojazdow spalinowych na zeroemisyjne. Biorgc pod uwage relatywnie
duzy udziat pojazdow starszych we flocie polskich przewoznikdw ciekawym pomystem
moze byc tez systemowe wsparcie konwersji samochoddw spalinowych na pojazdy ze-
roemisyjne. Wsparcie w rozwigzaniu tych kwestii moze miec istotne znaczenie z perspektywy
uzytkownikow, ale musi oferowac rozwigzania powtarzalne, obejmujace najpopularniejsze
na rynku europejskim modele pojazddéw ciezarowych.

Dedykowane wsparcie dla wtascicieli matych flot

Uwzglednienie specyficznej perspektywy i potrzeb wtascicieli matych flot moze pomoc
uniknac¢ sytuacji, w ktérej rozwiazania spetniajgce ambitne cele klimatyczne niosa ktopoty
finansowe dla podmiotéw o stabszym zapleczu finansowym i organizacyjnym'®’. Obejmowac
moga na przyktad:

e Zbudowanie podstaw dla rynku pojazdéw uzywanych (np. wprowadzenie konkretnych
wymogow informacyjnych, aby zmniejszy¢ niepewnos$¢ co do czasu uzytkowania baterii
i stanu technicznego pojazdu), dalsze wsparcie rynku pojazdéw uzywanych,

» Centra obstugi matych flot [podmioty zewnetrzne: agregowanie popytu, dostep do informacji
o zachetach, informacje dot. instrumentow finansowania, ustugi doradcze) — zwiekszenie
efektywnosci dziatania,

e Zmniejszanie asymetrii informacyjnych miedzy duzymii matymi flotami (dostep do informacji
z programow pilotazowych).

e Wprowadzenie dedykowanych instrumentow finansowych, np. dodatkowych premii
za zeztomowanie pojazddéw z norma Euro Vi nizszg, przy czym wysoko$¢ premii mogtaby
by¢ uzalezniona od normy emisji ztomowanego pojazdu.

Inne instrumenty

Zielone zamowienia publiczne. Sposobem na wykorzystanie publicznych $rodkéw do
stymulowania popytu jest stosowanie wymagan dotyczacych udziatu pojazdow zeroemisyjnych
lub pojazdow z alternatywnym napedem w nabywanej flocie pojazddw, naktadanych na
w ramach zielonych zamowien publicznych.

Strefy czystego transportu. Ograniczenia poruszania sie po obszarach miast i /lub strefach
czystego transportu ([ang. Low Emission Zones, LEZ] lub obszarach cennych przyrodniczo
powigzane z emisyjnoscig pojazdow. Takie rozwigzanie moze by¢ waznym instrumentem
na poziomie lokalnym.

Studia przypadku — zestaw rozwigzan i instrumentéw wsparcia wykorzystywanych
w trzech krajach EOG o wysokim stopniu rozwoju zeroemisyjnego transportu
ciezarowego

Polityki wspierajgce wykorzystanie paliw alternatywnych w pojazdach dostawczych stanowia
relatywnie nowy obszar regulacyjny, a ich wdrazanie w wielu krajach znajduje sie dopiero
w fazie poczatkowej. Niemniej, ze wzgledu na duze znaczenie dekarbonizacji transportu
ciezkiego dla realizacji europejskich $rednio- i dtugookresowych celéw klimatyczno-energe-
tycznych, zestaw polityk oraz instrumentow wsparcia stosowanych juz obecnie w krajach EOG
szybko roénie, tworzac podstawy dla szybkiej transformacji sektora w kolejnych latach.

Na poziomie strategicznym pierwszym krokiem jest okreslenie celéw dotyczacych kluczowych
wskaznikow sektorowych, takich jak poziom emisji CO2 z sektora transportu czy udziat
paliw alternatywnych w miksie paliwowym stosowanym w pojazdach ciezkich. Pomimo,
ze cele te nie narzucajg same w sobie zadnych wigzacych zobowiagzan na przedsigbiorstwa,
maja one wptyw na ich oczekiwania co do przysztych kierunkdw polityki regulacyjnej,
przez co posrednio takze na uchwalane przez firmy strategie i podejmowane dziatania
dostosowawcze.

Rozwigzaniem bezposrednio oddziatujgcym na rynek jest ustalenie norm emisyjnosci CO2
dla nowych pojazdéw, a wiec zobowigzanie producentow pojazdéw do osiggniecia
wybranego przecietnego poziomu emisji CO2 na przejechany kilometr dla sprzedanej
w danym okresie floty, z mozliwo$cia natozenia grzywny w przypadku nieosiggniecia przez
producenta tego standardu. Takie rozwigzanie wdrozone zostato m. in. na poziomie UE.

197 Brito J. No fleet left behind: Barriers and opportunities for small fleet zero-emission trucking International Council on Clean Transportation Working paper 2022.
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Rozwinieciem tego instrumentu jest ustalenie standardu zeroemisyjnego dla nowych
pojazdow, co w praktyce oznacza wskazanie terminu wycofania z rynku pierwotnego
konwencjonalnych pojazdow dostawczych, co w przypadku Unii Europejskiej nastapi
w 2035 roku.

Panstwo moze rowniez wptywac na wybory firm i konsumentow poprzez zmniejszanie

relatywnych kosztéw nabycia i uzytkowania pojazdu z napedem alternatywnym wzgledem

pojazdu konwencjonalnego. Narzedzia dostepne do realizacji tego celu to:

e dotacje na zakup pojazdu napedzanych paliwem alternatywnym,

e ulgi i zwolnienia z podatkow,

» zachety finansowe wptywajgce na koszty utrzymania i wykorzystania pojazdu (np. nizsze
optaty za korzystanie z drog, doptaty do tadowania).

Waznym aspektem, bez ktérego skuteczna transformacja transportu do standardu zero-
emisyjnego bedzie niemozliwa, jest rownoczesny rozwdj infrastruktury tadowania i tankowania
pojazdoéw ciezarowych z napedem alternatywnym. Przygotowanie i wdrozenie dedykowanych
strategii rozbudowy sieci stacji tadowania i tankowania pozwala efektywnie alokowac
dostepne $rodki publiczne oraz zapewnic skoordynowane skalowanie infrastruktury oraz
floty pojazdow z napedem alternatywnym.

Rzady moga zdecydowac sie na wsparcie rozwoju infrastruktury za pomoca bezposrednich
inwestycji publicznych lub tez wdrozenia polityk promujacych prywatne inwestycje w tego
rodzaju projekty (np. dofinansowan do tworzenia prywatnych stacji tadowania i udostepniania
ich podmiotom zewnetrznym).

Kolejnym sposobem na wykorzystanie publicznych srodkéw do stymulowania popytu jest
stosowanie wymagan dotyczacych udziatu pojazdow zeroemisyjnych lub pojazdow
z alternatywnym napedem w nabywanej flocie pojazdéw, naktadanych w ramach zielonych
zamowien publicznych.

Rys. 21 Liczba pojazdoéw ciezarowych kategorii N2 i N3 w panstwach EOG w 2022 .
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Zrédto: Instytut Reform na podstawie European Alternative Fuels Observatory™”, stan
na luty 2023.

Biorac pod uwage podsumowanie poziomu wdrozenia polityk wsparcia oraz skale zasto-
sowania alternatywnie napedzanych pojazdow ciezarowych (tabela X), wyraznie widac,
ze w analizowanej probie krajow oba zjawiska najczesciej wspotwystepuja. Specjalne
instrumenty wsparcia poswiecone wytacznie e-ciezarowkom sa jak na razie stosowane
wzglednie rzadko; wsrdd krajow EOG zidentyfikowano 14 panstw z takimi politykami.
Dla poréwnania, tylko sposréd panstw cztonkowskich UE doptaty do samochodow
elektrycznych dla oséb fizycznych wdrozyto az 21 krajow.

%8 European Commission. European Alternative Fuels Observatory https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/ (dostep: 5 kwietnia 2023).
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Tab. 14 Rodzaje instrumentow polityki i narzedzi wsparcia stosowanych w ciggu ostatnich 3 lat wsrod krajow z najsilniej rozwinietym rynkiem pojazdow cigzarowych z napedzanych paliwem

alternatywnym.

Dotacja na zakup pojazdu

Ulga podatkowa

Niemcy +
Holandia + +
Norwegia + +
Hiszpania +
Francja + +
Austria + +
Dania + +
Szwecja +
Wtochy +

Dotacja na inwestycje w
stacje tadowania

Utatwienia w uzytkowaniu
(zwolnienie z optat, dostep
do wydzielonych stref)

Strategia rozwoju
infrastruktury

+

Zrédto: European Automobile Manufacturers’ Association*, European Alternative Fuels Observatory””’, International Council on Clean Transportation””. W tabeli ujeto dziatania krajow

wykraczajgce poza obowigzkowe wdrozenie polityk obowigzujacych na poziomie UE.

Wsrod krajow z najbardziej rozwinietym rynkiem pojazdow ciezarowych z napedem
alternatywnym w EOG wiekszos$¢ decyduje sie na zastosowanie szerokiego spektrum
instrumentéw polityki i narzedzi wsparcia. Najpowszechniejszym rodzajem stymulacji
popytu na ten typ pojazdow jest zapewnienie preferencyjnych warunkéw ich uzytkowania
— dostep do wydzielonych stref czystego transportu badz zeroemisyjnych, zwolnienie
z optat drogowych czy parkingowych, doptaty do tadowania itp. Prawie wszystkie spos$réd
tych panstw wprowadzity tez dotacje na zakup pojazdow ciezarowych. Do wzglednie
rzadziej stosowanych rozwigzan zalicza sie wspieranie rozwoju infrastruktury tadowania

199 ACEA European Automobile Manufacturers’ Association. Driving mobility for Europe https://www.acea.auto/ (dostep: 5 kwietnia 2023).

i tankowania. Na wsparcie zarébwno za pomoca doptat do takich inwestycji, jak i w postaci
przygotowania strategii stanowigcej podstawe rozbudowy tego sektora zdecydowato sie
nie wiecej niz 3-4 panstwa.

Niemcy

W Niemczech wdrozono szereg polityk majacych na celu wsparcie rozwoju zeroemisyjnego
transportu ciezarowego. Mimo to, opublikowane dotychczas dokumenty strategiczne nie

200 European Commission. European Alternative Fuels Observatory https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/ (dostep: 5 kwietnia 2023).

201 International Council on Clean Transportation https://theicct.org/ [dostep: 5 kwietnia 2023).
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uwzgledniaja ostatecznego, wigzacego terminu wycofania emisyjnych pojazdéw z uzycia

w tej gatezi sektora transportu. Zobowigzano sie jednak do osiggniecia celow posrednich,

ktore zaktadaja:

* obnizenie catkowitych emisji z sektora transportu o 48% do 2030 r. (wzgledem 1990 r.),

¢ osiggniecie udziatu przejazdow pojazdéw ciezarowych napedzanych elektrycznie lub
w oparciu o paliwa oparte na energii elektrycznej na poziomie 33% catkowitego przebiegu
do 2030r.

Jednym z waznych aspektow implementacji omawianych polityk stanowi przyjecie Planu

Generalnego dotyczacego Infrastruktury tadowania®®. Zawiera on 68 planowanych dziatan,

ktorych realizacja pozwoli na osiggniecie optymalnej $ciezki rozwoju infrastruktury tadowania

pojazdow elektrycznych. W Planie oddzielnie uwzgledniono rowniez infrastrukture do

tadowania e-ciezarowek. W celu jej rozwoju przewiduje sig¢ zorganizowanie przetargu na

wstepna sie¢ tadowania (biegnaca wzdtuz gtéwnych szlakéw komunikacyjnych kraju)

i wydzielenie $rodkow finansowych na budowe infrastruktury tadowania na terenie

przedsiebiorstw, w punktach przetadunkowych, weztach tadowania i na obszarach handlowych.

Poza tym, plan ktadzie nacisk takze na takie elementy, jak:

e $ciste powigzanie rozwoju elektromobilnosci i sieci elektroenergetycznych,

e umozliwienie szybkiego i obarczonego niskimi wymaganiami proceduralnymi udostepnienie
niezbednych dla powstania infrastruktury terendw,

e stymulacja inwestycji prywatnych.

Srodki przeznaczone na realizacje catego Planu w horyzoncie do 2030 . wynoszg 6,3 mid euro.

Rzad federalny udostepnia takze dofinansowanie do zakupu e-ciezarowek. Zgodnie z ,Wy-
tycznymi w sprawie promocji lekkich i ciezkich pojazdow uzytkowych z alternatywnymi,
przyjaznymi dla klimatu napedami oraz powigzang infrastrukturg do tankowania i tadowania
pojazdoéw uzytkowych o napedzie elektrycznym”, na nabycie e-ciezaréwki przewidziane
jest wsparcie w wysoko$ci maksymalnie 80% tzw. dodatkowych naktadéw inwestycyjnych.
Naktady te sg zdefiniowane jako $rodki niezbedne do pokrycia réznicy w cenie zakupu
miedzy pojazdem z napedem konwencjonalnym (o klasie emisji spalin Euro VI, a pojazdem
nisko- lub zeroemisyjnym, a takze przebudowy konwencjonalnego pojazdu na poréwnywalny
pojazd zeroemisyjny. Dotacja dotyczy:

e zakupu pojazdow uzytkowych i specjalistycznych z napedem bateryjnym lub z ogniwami

paliwowymi (klasy pojazddw N1, N2 i N3],

202 Bundesregierung. Masterplan Ladeinfrastruktur Il der Bundesregierung.

e zakupu hybrydowych pojazdow elektrycznych dotadowywanych zewnetrznie (tylko
klasa pojazdéw N3),
e konwersji pojazdéw z silnikami diesla na napedy elektryczne (klasy pojazddw N2 i N3).

Maksymalna warto$¢ dofinansowania dostepna dla beneficjenta to 25 min euro.

Wytyczne obowiazujg do 31.12.2024 r., a przewidziane na wyptate dofinansowan srodki
wynosza ok. 1,6 mld euro. Aby otrzymac wyptate, potencjalny beneficjent musi ztozyc¢
whniosek w jednym z 4 przewidzianych na kazdy rok kalendarzowy naborze wnioskéw
(organizowanym przez Federalny Urzad Transportu Towarowego — BAG). Przyznanie
dofinansowania zalezy od:

e stopy oszczednosci CO2,

e minimalnego poziomu ambicji (rownego $redniej wartosci ilorazu redukcji emisji CO2

na 1 przyznane euro dofinansowania dla wszystkich wnioskéw w naborze).

Wsparcie przystuguje:

e matym i srednim przedsiebiorstwom,

e korporacjom i instytucjom prawa publicznego,

e spotkom komunalnym i zarejestrowanym stowarzyszeniom,
e leasingodawcom i najemcom.

Innym bodZzcem do korzystania z elektrycznych pojazdéw ciezarowych jest zwolnienie ich
z koniecznosci uiszczania obowigzkowych optat drogowych za korzystanie z infrastruktury
transportowej. Za pojazd elektryczny klasyfikujacy sie do skorzystania z tej regulacji uznaje sie:
e pojazd elektryczny bateryjny,

e hybrydowy pojazd elektryczny dotadowywany z zewnatrz (plug-in),

e pojazd z ogniwami paliwowymi.

Szacuje sie, ze w Niemczech warto$¢ optat drogowych dla samochodow ciezarowych
typu BEV czy FCEV jezdzacych na dtugie dystanse w przeliczeniu na 1 km wyniesie ok.
0,1 euro (wobec wartosci pozostatych kosztéw w TCO na 1km na poziomie 0,7-0,95 euro).

Francja

We Francji programy wsparcia dekarbonizacji sektora pojazdow ciezarowych zaczety byc¢
tworzone dopiero w ostatnich latach i wcigz ulegajg znacznym zmianom, jako ze rzad
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francuski pozostaje w procesie opracowywania optymalnego krajowego podejscia do
wsparcia transformacji sektora. Czesc¢ z polityk rowniez z zatozenia projektowana jest na
okreslony, krotki okres, tak aby stymulowac rozwoj rynku w danym momencie, wtgczajac
do niego element konkurencyjnosci o ograniczone $rodki budzetowe na inwestycje. Nad
jakosciag tworzonych w tym zakresie planéw i polityk czuwa specjalna grupa zadaniowa
do spraw pojazdoéw ciezkich (task force sur les véhicules lourds), skupiajaca przedstawicieli
przewoznikow, producentéw pojazdow i przedsiebiorstw energetycznych. Dziata ona przy
francuskim Ministerstwie Transportu.

Podstawowym narzedziem wdrozonym w celu stymulacji rozwoju rynku byto poczatkowo
dofinansowanie do zakupu pojazdéw ciezarowych z napedem alternatywnym, wprowadzone
w 2021 r. Stanowito ono uzupetnienie dotychczasowego programu dofinansowan (bonus
écologique), uwzgledniajgcego pomoc panstwa tylko przy zakupie osobowych samochoddéw
elektrycznych. Dotacja przystugiwata przy zakupie pojazdéw klasy N2, N3, M2 i M3 (w przypadku
pojazddw przeznaczonych do transportu os6b obowigzywaty nieznacznie odmienne
zasady). Maksymalna warto$¢ dofinansowania do zakupu pojazdu typu N2 i N3 byta
ograniczona do:

* 40% ceny pojazdu,

e wartosci 50 tys. euro.

Doptata byta przyznawana wytacznie w przypadku, gdy pojazd byt napedzany energia
elektryczna, wodorem lub kombinacja tych dwéch rodzajéw napedu. Dostep do dofinan-
sowania miat wygasac planowo z dniem 1.01.2023 r., jednak zdecydowano sie na zastosowanie
okresu przejsciowego, podczas ktdérego pojazdy ciezarowe zamowione do 31.12.2022 r.
i zafakturowane do 30.06.2023 r. beda jeszcze kwalifikowane do wsparcia.

Dofinansowanie moze by¢ przyznane w nastepujacy sposob:

e jako bezposrednia wyptata srodkow beneficjentowi po ztozeniu wniosku przez Agencje
Ustug i Ptatnosci (ASP),

e lub w formie rabatu przy zakupie pojazdu u sprzedajacego, jezeli ten wyrazit zgode na
wyptacenie tej zaliczki i jezeli zawart z ASP umowe umozliwiajaca uzyskanie przez niego
zwrotu pieniedzy.

W 2022 r. istniat takze program dofinansowan ,Ekosystem dla ciezarowych pojazdéw
elektrycznych”. Do udziatu w naborze zapraszano podmioty planujgce inwestycje
w ekosystemy, ktore taczytyby w sobie instalacje infrastruktury tadowania elektrycznego
oraz wdrozenie ciezkich pojazdéw elektrycznych w profesjonalnych flotach do transportu
0s0b lub towarow. W szczegolnosci sSrodki miaty by¢ kierowane na wspierania rozwigzan
dla logistyki krotkodystansowej i miejskiej. Dotacja mogta wynie$¢ do 65% roznicy w kosztach
zakupu pojazdu elektrycznego i jego odpowiednika z silnikiem Diesla (wedtug skali
uwzgledniajacej typ pojazdu i jego mase). Dofinansowanie ograniczone tez byto wartoscia
100 tys. euro dla elektrycznych pojazdoéw ciezarowych, ktérych maksymalna masa nie
przekraczata 26 ton; powyzej tej wagi maksymalna kwota dofinansowania wynosita
150 tys. euro. Instalacja punktéw tadowania dla tych pojazdow byta objeta wsparciem do
60%. Po pierwszej turze naboru wnioskow w czerwcu 2022 r. program wycofano.

Oddzielne dofinansowania byty dostepne takze dla inwestujgcych w punkty tadowania
dla pojazdéw ciezarowych. Do wsparcia kwalifikowano pierwszych 50 projektéw lub
projekty na 1000 pierwszych punktow tadowania pojazddw ciezarowych kategorii N2 lub
N32%3, Zgtoszonych przez prywatng firme lub organ publiczny. W przypadku tadowarek
0 mocy ponizej 500 kW dofinansowanie mogto wynie$¢ do 50% kosztow, a jego wartosc
nie mogta przekraczac 15 tys. euro. Natomiast dla wdrozen infrastruktury tadowania o mocy
wiekszej niz 500 kW finansowanie dotyczyto catych zintegrowanych projektow wdrozeniowych,
ktore obejmowaty réwniez wyposazenie elektryczne zwigzane z tym rodzajem mocy
tadowania: wniosek o przytaczenie, transformatory, moduty mocy itp. Wtedy progi mak-
symalnego dofinansowania zalezne byty od mocy zapewnianej przez stacje tadowania
i spetnienia minimalnych wymagan, zgodnie z informacjami w tabeli Z.

203 Wedtug szacunkdéw Avere-France (Krajowego Stowarzyszenia na rzecz Rozwoju Mobilnosci Elektrycznej), do 2025 r. we Francji trzeba bedzie zbudowac ok. 45-60 tys. punktow tadowania pojazdow ciezarowych (Avere France Advenir. Etude d’opportunité Infrastruc-

tures de recharge des transports routiers en France 2022).
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Tab. 15 Poziom dofinansowania i wymagania we francuskim programie dofinansowania stacji tadowania dla pojazdéw ciezarowych.

Moc tadowarki 500-1000 kVA 1000-2000 kVA

2000-4000 kVA 4000-8000 kVA

Powyzej 8000 kVA

Minimum 4 punkty
szybkiego tadowania,

dla ktérych suma
nominalnych mocy
tadowania jest wieksza

niz 75% nowo
uruchomionej mocy tacza.

Minimum 8 punktow
szybkiego tadowania,
dla ktérych suma

Wymagania nominalnych mocy

niz 75% nowo

Maksymalna kwota dofinansowania 100 tys. euro 160 tys. euro

Zrédto: Program Advenir, zarzadzany przez Avere-France

Oproécz dotacji we Francji stosuje sie takze bodzce podatkowe w postaci dwoch narzedzi:
1. Dodatkowa amortyzacja — pozwala ona firmom korzystajgcym z pojazdow cigzarowych
napedzanych na energig elektryczng lub wodor na uzyskanie dodatkowej amortyzaciji,
w wysokosci od 20 do 60% wartosci pojazdow. Stawka rozni sie w zaleznosci od do-
puszczalnej masy catkowitej pojazdu:
e Dopuszczalna masa catkowita miedzy 2,6 a 3,5 tony: 20%;
e Dopuszczalna masa catkowita miedzy 3,5 a 16 ton: 60%;
» Dopuszczalna masa catkowita wigksza niz 16 ton: 40%.
Zwiekszona amortyzacja ma obowigzywac do 31 grudnia 2030 r.
2. Petne zwolnienie z podatku rejestracyjnego
Od 1stycznia 2020 r. wszystkie pojazdy elektryczne, pojazdy napedzane wodorem
lub pojazdy wykorzystujgce kombinacje tych dwoch rodzajow napedu sg w 100%
zwolnione z podatku regionalnego Y1, niezaleznie od regionu.

Przyspieszeniu transformacji catego sektora transportu stuzy¢ maja natomiast Strefy
Czystego Transportu. Jak na razie wprowadzito je 11 francuskich miast?¢, ale do korica 2024
r. beda one musiaty sie znalez¢ w kazdym z francuskich miast liczacych sobie powyzej 150
tys. mieszkancow. Wjazd do stref mozliwy jest tylko dla pojazdéw z naklejka Crit'Air
(Certificats qualité de Iair — certyfikat jakosci powietrza). Istnieje ona w 6 wariantach

204 Avere France. Accélérer la transition vers la mobilité électrique https://www.avere-france.org/ (dostep: 5 kwietnia 2023).
25 ADEME France. The French Agency for Ecological Transition https://www.ademe.fr/en/frontpage/ (dostep: 5 kwietnia 2023).
206 W Paryzu, Lyonie, Marsylii, Tuluzie, Strasbourgu, Nicei, Montpellier, Grenoble, Rouen, Reims, Saint-Etienne.

tadowania jest wieksza

uruchomionej mocy tacza.

Minimum 14 punktow
szybkiego tadowania,

dla ktérych suma
nominalnych mocy
tadowania jest wieksza

niz 75% nowo
uruchomionej mocy tacza.

Minimum 48 punktéw
szybkiego tadowania,

dla ktérych suma
nominalnych mocy
tadowania jest wieksza

niz 75% nowo
uruchomionej mocy tacza.

Minimum 12 punktéw
szybkiego tadowania,

dla ktérych suma
nominalnych mocy
tadowania jest wieksza

niz 75% nowo
uruchomionej mocy tacza.

240 tys. euro 480 tys. euro 960 tys. euro

we wspotpracy z Agencja Przemian Ekologicznych [ADEME]

w zaleznosci od poziomu zanieczyszczenia powietrza emitowanego przez pojazd. Kazde
miasto wyznacza wtasne szczegotowe zasady dotyczace tego, w jaki sposdb ograniczy¢
dostep do swojej strefy — zamknac jq catkowicie dla wybranych typow pojazdow, stosowac
mniej restrykcyjne reguty wzgledem innych, zaostrza¢ kryteria w danej porze doby lub
roku, dniu tygodnia itp. — jednak generalnie we wdrozonych juz strefach istnieje plan
stopniowego zwiekszania wymagan w dtugim okresie. Przyktadem moze byc¢ strefa nisko-
emisyjna obszaru metropolitarnego Paryza, gdzie od 2030 r. mozliwo$¢ wjazdu bedzie
przewidziana tylko dla pojazdéw zeroemisyjnych.

Holandia

Holandia stanowi jeden z krajow, ktéry podpisat Porozumienie w sprawie Zeroemisyjnych
Pojazdow Ciezarowych?’ (Memorandum of Understanding on Zero-Emission Medium and
Heavy-Duty Vehicles). Sygnatariusze porozumienia zobowiazali sie do wspolnej pracy na
rzecz zidentyfikowania wykonalnych $ciezek wdrozenia i dziatan wspierajacych dla
zwiekszania skali zastosowania zeroemisyjnych pojazdow ciezarowych, tak aby pojazdy
zeroemisyjne stanowity 30% sprzedazy nowych pojazdéw ciezarowych o wadze $redniej
i ciezkiej w roku 2030, a w roku 2040 —100%. Celem jest umozliwienie osiggniecia poziomu
net-zero emisji na poziomie catych gospodarek, w tym — w sektorze transportu.

207 Sposrod europejskich krajow do porozumienia dotaczyty takze: Austria, Belgia, Chorwacja, Dania, Finlandia, Irlandia, Liechtenstein, Litwa, Luksemburg, Norwegia, Portugalia, Szkocja, Szwajcaria, Turcja, Ukraina, Wielka Brytania, Walia.


https://www.avere-france.org/
https://www.ademe.fr/en/frontpage/

W celu wypetnienia zatozen Porozumienia Holandia wdrozyta m. in. program dotacji na
zakup zeroemisyjnych ciezarowek (AanZET), ktéry jest przeznaczony dla przedsiebiorcow
i organizacji non-profit, ktorzy chca kupic¢ lub wzigé w leasing finansowy nowa, catkowicie
zeroemisyjna ciezarowke. Program przewidziano na lata 2022-2027, a jego budzet na okres
od kwietnia do grudnia 2023 r. ma wynies¢ 30 min euro. Dofinansowanie przeznaczone
jest tylko dla nowych?%, catkowicie zeroemisyjnych pojazddw, a jego wysokos¢ uzalezniono
od rodzaju potencjalnego beneficjenta i kategorii pojazdu, zgodnie z danymi przedstawionymi
w tabeli Y.

Warunki udziatu w programie sg nastepujace:

e potencjalnym beneficjentem jest firma, organizacja non-profit lub firma leasingowa,
ktdra wynajmuje pojazdy ciezarowe na zasadzie leasingu operacyjnego,

* potencjalny beneficjent uzyskat jak dotad w danym roku kalendarzowym dofinansowania
na nie wiecej niz 20 pojazdow,

e ciezarowka, na ktdra brane jest dofinansowanie, jest catkowicie zeroemisyjna, bateryjna
lub z ogniwem paliwowym,

e ciezarowka na ktorg brane jest dofinansowanie napedzana jest wytgcznie silnikiem
elektrycznym,

e ciezarowka na ktora brane jest dofinansowanie podlega klasyfikacji do pojazdow N2
o masie réwnej lub wigkszej niz 4,25 t lub N3,

e akumulator pojazdu nie moze zawiera¢ otowiu,

e w momencie sktadania wniosku o dofinansowanie zawarta jest co najwyzej umowa
przedwstepna dotyczaca kupna lub leasingu finansowego (jej finalizacja moze by¢ zastrzezona
warunkiem przyznania dotacji,

o w przypadku bezterminowej umowy kupna lub leasingu finansowego, jezeli zostata ona
zawarta w dniu 1 stycznia 2022 roku lub pdzniej (dla naboru w 2023 r.).

W przypadku gdy zakup dotowany jest rowniez z innego programu rzagdowego, kwota

dofinansowania z programu AanZET pomniejszana jest o kwote zapewniang przez inne

zrodto panstwowego dofinansowania. Otrzymanie dotacji wigze sie z nastepujacymi

zobowigzaniami dotacyjnymi:

e ciezarowka, na ktdra otrzymywana jest dotacja, musi by¢ zarejestrowana na wnioskodawce,

e rejestracja na wnioskodawce musi by¢ utrzymana przez 4 lata bez przerwy od daty
pierwszej rejestracji i wpisu (lub zarejestrowana z tymczasowym zastrzezeniem w imieniu
firmy leasingowej w rejestrze rejestracyjnym pojazdul),

e rowniez na okres 4 lat od daty pierwszej rejestracji nalezy utrzyma¢ umowe leasingu.

Tab. 16 Dostepne poziomy dofinansowania w holenderskim programie dotacji na zakup zeroemisyjnych ciezarowek (AanZET].

Duze przedsiebiorstwa Srednie przedsiebiorstwa Mate przedsiebiorstwa

Maksymalna

Kategoria pojazdu O

Stopa dotacji

Ciezarowka typu N2 od 4,25 t 12,50% €17 800
Ciezarowka typu N3 do 18 t wtgcznie 15% € 43600
Ciezarowka typu N3 powyzej 18 t 16,90% €56 700
Ciggnik siodtowy typu N3 20% €72700

Zrédto:

Maksymalna
kwota dotacji

Maksymalna

Stopa dotacji kwota dotadji

Stopa dotacji

19% €26 800 25% € 35700
21,50% €63700 28,50% €84 000
24,30% € 81500 31,70% €106 300
28,50% €102 300 37% €131900

208 Ciezarowka jest uwazana za nowa, gdy trzy daty w rejestrze rejestracyjnym RDW dla pojazdu sg takie same: data pierwszej rejestracji w Holandii, data pierwszej rejestracji pojazdu oraz data przypisania do nazwiska wnioskodawcy sa takie same.
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Istnieje takze drugi program dotacji SEBA (Subsidieregeling Emissieloze Bedrijfsauto — program

doptat do zeroemisyjnych pojazddw uzytkowych), przeznaczony dla przedsiebiorcédw i organizacji

non-profit. Mozna z niego skorzysta¢ przy zakupie lub leasingu pojazdow zeroemisyjnych

kategorii N1i N2 do maksymalnej masy 4,25 t. Dla $rednich i duzych firm przystuguje wtedy

doptata w wysokosci 10% ceny sprzedazy bez VAT [maksymalnie 5 tys. euro); dla matych firm

stawka ta wynosi 12%. Catkowity roczny budzet programu SEBA w 2023 r. wynosi 33 min euro.

Aby otrzymac¢ dofinansowanie, musza by¢ spetnione nastepujace warunki:

¢ potencjalnym beneficjentem jest witasciciel przedsigbiorstwa lub organizacja non-profit,

e w momencie sktadania wniosku o dofinansowanie zawarta jest co najwyzej umowa
przedwstepna dotyczaca kupna lub leasingu finansowego (jej finalizacja moze byc zastrzezona
warunkiem przyznania dotacji),

e w momencie sktadania wniosku o dofinansowanie pojazd nie jest jeszcze zarejestrowany
W rejestrze pojazdow RDW,

o dla kategorii pojazdoéw N2 cena katalogowa netto bez VAT wynosi 20 000 EUR lub wigcej,

e elektryczny pojazd uzytkowy kategorii pojazdow N1z homologacja typu dla pojazdéw
lekkich ma zasieg co najmniej 100 kilometrow; dla pojazddw kategorii N1z homologacja
typu dla pojazdéw ciezkich i pojazdow kategorii N2 do 4,25 kg nie ma zastosowania
minimalny zasieg.

e kupowany pojazd jest catkowicie bezemisyjnym pojazdem uzytkowym w $wietle art. 1
ust. 1 rozporzadzenia w sprawie pojazdéw (regeling voertuigen), tj. emituje mniej niz1g
dwutlenku wegla/kWh (tylko pojazdy z silnikiem elektrycznym).

W celu rozwoju infrastruktury tadowania w catym kraju powstata Narodowa Agenda In-
frastruktury tadowania (Nationale Agenda Laadinfrastructuur), ktéra stanowi polityczna
wieloletnia agende, taczaca wielu interesariuszy z réznych afiliacji. W jej ramach rzad
holenderski wspotpracuje z rzadami lokalnymi, firmami, zwigzkami branzowymi i instytucjami
wiedzy na bazie partnerstw publiczno-prywatnych. Powstata ona na mocy Porozumienia
Klimatycznego z 2019 r., stanowigcego narodowy program dziatan majacy na celu
umozliwienie redukcji emisji CO2 do o co najmniej 50% w 2030 r. (wzgledem roku 1990).
Dziatania Agendy i umowy zawierane przez nig s wdrazane na poziomie narodowym,
regionalnym i lokalnym. Przedstawiciele rynku, rzad i operatorzy sieci pracujq razem, aby
wspierac¢ miasta i regiony w budowaniu odpowiedniej, niezawodnej infrastruktury tadowania
i sieci elektrycznej, ktora jest gotowa na wyzwania zwigzane z zielong transformacja.
W ramach wsparcia sektora ciezaréwek z napedem alternatywnym, Agenda pracuje nad
opracowaniem mapy drogowej i strategii finansowania sieci infrastruktury tadowania takich
pojazdow, a takze przeprowadza badania dotyczace optymalnej logistyki i standardow
tworzenia infrastruktury tadowania.

Miedzy innymi z inspiracji Agendy wkrotce rzad Holandii planuje wprowadzi¢ kolejny
program dotacyjny, ktéry dotyczy¢ bedzie dotowania stacji tankowania pojazdéw ciezarowych
wodorem. Ma on ruszy¢ na poczatku 2024 r., a jego budzet ma opiewac na 22 min euro.
Szczegoty programu zostang jeszcze podane do wiadomosci publicznej w dalszej czesci
2023 r., ale jak na razie wiadomo, ze ma on by¢ poswiecony takim projektom inwestycyjnym,
ktére oprécz wybudowania stacji tadowania zaktadaja takze zakup 20-25 ciezaréwek
z ognhiwem paliwowym, aby w ten sposob jednoczesnie przyczyniac sie do wzrostu popytu
i podazy tego paliwa.

Dla pojazdow z napedem alternatywnym przewiduje sige takze korzystne warunki opodat-
kowania. Pojazdy zeroemisyjne — bateryjne lub z ogniwem paliwowym , w tym réwniez
ciezaréwki — sg zwolnione z optaty corocznego podatku od pojazdéw silnikowych (MRB),
natomiast pojazdy emitujgce od 1do 50 gCO2/km (np. pojazdy hybrydowe plug-in) ptaca
potowe petnej stawki. Zwolnienie obowigzuje do 2024 r., w 2025 r. stawki beda wynosi¢
25% i 75% odpowiednio dla pojazdow zeroemisyjnych i niskoemisyjnych, a od 2026 r.
stawka powrdci do wartosci 100%.

Istnieja takze narzedzia podatkowe MIA i Vamil, ktore maja na celu utatwienie przedsie-
biorstwom inwestowania w przyjazne $rodowisku technologie. Za pomoca MIA mozna
odliczy¢ do 45% kosztow takiej inwestycji ponad zwykte odliczenia podatkowe zwigzane
z inwestycjami; mozna to wsparcie taczy¢ ze wsparciem z programu AanZet. W przypadku
Vamil mozliwe jest wybranie terminu, w ktorym chce sie odpisa¢ 75% swoich kosztow
inwestycyjnych, co ma za zadanie utatwienie zarzadzania ryzykiem ptynnosciowym. Wérod
szerokiego spektrum inwestycji wpisanych na liste inwestycji mozliwych do sfinansowania
w programach MIA i Vamil wyrdznia sie takze miedzy innymi:

o furgonetki typu N1i N2 z napedem bateryjnym,

o furgonetki typu N1i N2 z ogniwem paliwowym,

e ciezarowki typu N2 i N3 bateryjne lub z ogniwem paliwowym,

e ciezarowki typu N2 i N3 z napedem hybrydowym plug-in, ciggniki siodtowe,

e stacje tankowania wodoru,

¢ punkty fadowania elektrycznych pojazdow ciezkich.

Budzet programu MIA na 2023 r. wynosi 192 miliony euro, programu Vamil — 25 miliondw euro.
Wazna regulacjg jest takze planowane wdrozenie stref zeroemisyjnych. Od 1.01.2025 r.

miasta w Holandii uzyskajg mozliwo$¢ zorganizowania strefy zeroemisyjnej, po ktorej nie
beda mogty sie przemieszczac pojazdy dostawcze emitujgce zanieczyszczenia powietrza,
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a jedynie pojazdy dostawcze bateryjne lub wodorowe. Jesli miasto zdecyduje sie na
wdrozenie strefy, to musi ona obejmowac co najmniej centralng cze$¢ miasta i okalajace
ja osiedla. Jak na razie wprowadzenie takiej stref zapowiedziato co najmniej 30 miast (w tym
5 najwiekszych: Amsterdam, Rotterdam, Haga, Eindhoven i Utrecht); kilka planuje odroczenie
wdrozenia regulacji na 2026 r. Dla niektérych rodzajow pojazdow dostawczych ustanowiony
zostanie okres przejsciowy, polegajacy na wydtuzeniu dostepu do strefy zeroemisyjnej
o 1-5 lat. W Holandii juz obecnie obowigzuja strefy niskoemisyjne, do ktérych nie moga
wjezdzac m.in. pojazdy dostawcze napedzane olejem napedowym. Na ich wprowadzenie
zdecydowato sie 15 miast.

Instrumenty wspierajace rozwoéj pojazdow ciezarowych z napedem
alternatywnym w krajach battyckich i grupie wyszehradzkiej

Sposrod krajow regionu Europy Srodkowej i Wschodniej jak dotad zaden nie podijat
szeroko zakrojonych, skoordynowanych dziatan nakierowanych na zwiekszenie
rynku dla pojazdéw ciezarowych z napedem alternatywnym. Niektore kraje zaczynaja
jednak wdrazac¢ pojedyncze instrumenty polityki zwigzane z tym sektorem. Przyktadowo,
Wegry i Litwa dopuszczajq pojazdy kategorii N2 do programow dotacyjnych nakie-
rowanych gtoéwnie na promocje zakupu elektrycznych samochodéw pasazerskich,
podczas gdy totwa zapewnia zwolnienie z podatku od uzytkowania dla pojazdow
w petni elektrycznych. Niemniej poziom zaawansowania tego rodzaju narzedzi i podejscia
do tworzenia polityki w tym zakresie jest jak na razie niski w porownaniu do wielu
krajow Europy Zachodniej.

Podsumowanie i wnioski dla branzy pojazdéw zeroemisyjnych

Wptyw unijnych ram prawnych na rozwoj zeroemisyjnego transportu ciezarowego mozna
postrzega¢ dwuwymiarowo. Po pierwsze, cele energetyczno-klimatyczne obowigzujac
panstwa cztonkowskie stanowia dla nich bodziec do wprowadzenia dodatkowych krajowych
instrumentow na rzecz zeroemisyjnych pojazdow ciezkich, ktore pozwalajg na redukcje
emisji oraz wzrost udziatu OZE w miksie. Po drugie, unijne regulacje wprost zwigkszaja
koszty eksploatacji pojazdéw opartych o paliwa konwencjonalne, zwiekszajac tym samym
konkurencyjnos$¢ zeroemisyjnych napedow. Podziat wptywu poszczegolnych regulacji
zostat przedstawiony w tabelach X oraz X.

Tab. 17 Bodzce dla rzadoéw panstw cztonkowskich UE do wprowadzania krajowych regulacji
na rzecz zeroemisyjnych pojazdow ciezarowych.

Bodzce dla rzadéw panstw cztonkowskich UE do wprowadzania krajowych regulacji

na rzecz zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych

e Rozporzadzenie o wspolnym wysitku redukcyjnym:
cele redukcji emisji CO2 dla sektoréw non-ETS

e Dyrektywa OZE: cele sektorowe dla transportu

¢ Propozycja rewizji dyrektywy dotyczacej jakosci powietrza:
zaostrzenie norm jakosci powietrza
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Tab. 18 Bodzce dla wtascicieli i uzytkownikow pojazdéw do wyboru zeroemisyjnych
pojazdow.

Bodzce dla wtascicieli i uzytkownikéw pojazdow

e Unijny system handlu uprawnieniami do emisji CO2 dla sektora budynkow
i transportu drogowego:
wzrost kosztu paliw konwencjonalnych

* Dyrektywa w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych
pojazdoéw transportu drogowego:
obowigzkowy udziat zeroemisyjnych pojazdéw w zamoéwieniach publicznych
* Rozporzadzenie okreslajgce normy emisji CO2 dla nowych pojazdéw ciezkich:
dostosowanie oferty dostawcéw pojazdéw do nowych norm emisyjnych
* Rozporzadzenie w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych:
poprawa dostepu do infrastruktury na sieci TEN-T
e Dyrektywa w sprawie jakos$ci paliw:
wzrost kosztéw paliw konwencjonalnych
e Dyrektywa w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie niektérych typow
infrastruktury przez pojazdy (Eurowinieta):
zréznicowanie optat zalezne od emisyjnosci pojazdu

o Aktualizacja dyrektywy w sprawie opodatkowania energii:
zréznicowanie opodatkowania konwencjonalnych i alternatywnych paliw

e Nowe normy Euro 7 (Rozporzadzenie w sprawie homologacji typu pojazddw silniko-
wych i silnikéw oraz uktadow, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych
przeznaczonych do tych pojazdow w odniesieniu do emisji i trwatosci akumulatoréw):
wzrost kosztow zakupu pojazdéw konwencjonalnych

* Obecnie w polskich dokumentach strategicznych brakuje zapiséw bezposrednio odnoszacych
sie rozwoju zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych. Niemniej jednak, zaostrzone normy
emisji oraz wsparcie rozwoju zeroemisyjnych ciezaréwek wpisuje sie w szersze ramy
krajowych dokumentow strategicznych takich jak Strategia na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywaq do 2030 r.) czy Plan Rozwoju Elektromobilnosci
w Polsce. Pomimo zdezaktualizowanych celéw zawartych we wskazanych dokumentach,
istnieje potencjat do uwzglednienia dziatan na rzecz zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych
przy ich przysztej rewizji oraz przygotowaniu nowych instrumentéw krajowych, szczegdlnie
biorac pod uwage zmieniajace sie otoczenie regulacyjne na poziomie unijnym.

* Uzupetnieniem polityki dekarbonizacyjnej UE moze by¢ szereg instrumentow wdrazanych
na poziomie krajowym.

Instrumenty wsparcia na poziomie krajowym

* Wsparcie naktadu inwestycyjnego zwigzanego z zakupem pojazdu ciezarowego.
Najczesciej stosowane sg doptaty bezposrednie do zakupu pojazdu. Na podobnej
zasadzie dziata¢ moga preferencyjne kredyty oraz ulgi podatkowe i zwolnienia
z podatkow, a takze preferencyjne stawki amortyzacji.

Obnizenie kosztéw uzytkowania pojazdéw zeroemisyjnych. Duzy potencjat maja tu

instrumenty podatkowe, w tym przede wszystkim szeroko pojete efektywne opodatkowanie

emisji tj. wprowadzenie wyzszych optat i podatkow dla pojazddw zanieczyszczajgcych
srodowisko (opodatkowanie paliw (akcyza, optata paliwowa, VAT) oraz optaty dla
posiadaczy i nabywcéw pojazdéw). Co wazne, instrumenty podatkowe pozostajg

w gestii krajow cztonkowskich, co pozwala zwiekszy¢ potencjat elektryfikacji krajowego

sektora i daje szanse na szybsza transformacje. Instrumenty podatkowe moga tez

podlegac rewizji czesciej niz normy emisji. Koszty uzytkowania pojazddw zeroemisyjnych
mozna obnizy¢ tez dzieki dedykowanym taryfom do tadowania elektrycznych pojazdéw
ciezarowych.

o Wsparcie tworzenia infrastruktury tadowania pojazdéw. Publiczna infrastruktura paliw
alternatywnych (AFIR) bedzie rozbudowywana stopniowo, dlatego na pierwszym etapie
moze byc¢ potrzebne wsparcie w tworzeniu infrastruktury prywatnej np. poprzez do-
finansowanie kosztu zakupu tadowarki i instalacji przytacza (wyzsze, gdy zrodtem
zasilania jest odnawialne zrédto energii), ulgi podatkowe dla inwestujacych przedsiebiorstw,
preferencyjne stawki amortyzacji oraz usprawnienia proceduralno-administracyjne
dot. tworzenia prywatnych stacji tadowania.

* Wsparcie wymiany spalinowych pojazdéw ciezarowych na pojazdy zeroemisyjne np.

w postaci bonifikaty za ztomowanie obecnie uzywanego pojazdu spalinowego i odzysk

surowcow wtornych, zwtaszcza w przypadku mikro i matych przedsiebiorstw. Ciekawym

pomystem moze by¢ tez systemowe wsparcie konwersji samochodow spalinowych
na pojazdy zeroemisyjne.

* Dedykowane wsparcie dla wtascicieli matych flot w postaci np. osobnej puli funduszu
doptat bezposrednich, ale tez wsparcia w stworzeniu podstaw dla rynku pojazdow
uzywanych, centrow obstugi matych flot, poprawy dostepu do informacji czy innych
dedykowanych instrumentow finansowych (np. dodatkowych premii za zeztomowanie
pojazddw z norma Euro Vi nizszg, przy czym wysokos$¢ premii mogtaby by¢ uzalezniona
od normy emisji ztomowanego pojazdu).

e Instrumentem wsparcia mogg by¢ rowniez zielone zamoéwienia publiczne oraz
wprowadzanie ograniczen w poruszaniu sie¢ po obszarach miasti /lub strefach czystego
transportu (ang. Low Emission Zones).

Pomimo, ze rozwdj zeroemisyjnego transportu ciezkiego stanowi wzglednie nowy obszar
regulacyjny, szereg europejskich panstw juz wdrozyto polityki w tym zakresie, tworzac
podstawy do szybkiej transformacji sektora w kolejnych latach. Wérod 9 krajow, w ktorych

63



do lutego 2023 r. rynek rozwinat sie na tyle, ze zarejestrowano w nich ponad 50 tego rodzaju
pojazdow, wszystkie wdrozyty kompleksowe polityki wsparcia, stosujac instrumenty z co
najmniej dwoch sposrdd pieciu kategorii: dotacje na zakup pojazdu, ulgi podatkowe,
dotacje na inwestycje w stacje tadowania, strategie rozwoju infrastruktury, utatwienia
w uzytkowaniu.

Wsrod trzech krajow, ktorych polityki wsparcia zostaty przeanalizowane w niniejszej publikacji
(Niemcy, Francja, Holandia), wszystkie w ostatnich trzech latach korzystaty z wysokich
dofinansowan do zakupu niskoemisyjnych pojazdow ciezarowych, uzupetniajac je instru-
mentami z co najmniej dwoch innych kategorii.

Sposrod krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej jak dotad zaden nie podjat szeroko zakrojonych,
skoordynowanych dziatan nakierowanych na rozwdj rynku dla pojazdéw ciezarowych
z napedem alternatywnym. Niektore kraje zaczynaja wdraza¢ pojedyncze dziatania,
jednak poziom zaawansowania ich polityki w tym obszarze jest jak na razie niski w poréwnaniu
do krajow Europy Zachodniej.
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Rozdziat 4. Analiza catkowitych kosztéw posiadania pojazdéw ciezarowych (TCO) dla
wybranych klas tonazowych i dziennego przebiegu w zaleznosci od technologii napedowej

z projekcja narok 2030 oraz 2040

Analiza TCO umozliwia dogtebne poréwnanie réznych typow pojazdow i pokazuje zmiany
sktadowych kosztéw dla kazdego typu. Catkowity koszt posiadania samochodoéw ciezarowych
zostat obliczony dla dwoch technologii w porodwnaniu z bazowym pojazdem spalinowym
ICE (silnik Diesla)

e BEV (battery electric vehicles) - samochody elektryczne bateryjne
o FCEV (fuel cell electric vehicles) - samochody elektryczne wodorowe

Analiza zostata przeprowadzona dla pojazdow ciezarowych typu: MHGVs (Medium Heavy
goods vehicles DMC 3,5 - 12t) oraz HHGVs (Heavy Heavy goods vehicles DMC > 12t) oraz
uwzglednia dane dotyczace rynku polskiego w roku 2022. Wykonano rowniez oszacowanie
kosztow TCO w perspektywie roku 2030 oraz 2040 na podstawie projekcji rozwoju rynku.
Analiza TCO zostata opracowana przy zatozeniu, ze nowy pojazd ciezarowy jest uzytkowany
przez okres 4 lat.

Na wynik TCO wptyw ma kilka sktadowych. Wyrdzni¢ wsrod nich mozna: CAPEX (m.in.
koszt zakupu pojazdu), OPEX (m.in. koszt paliwa, koszt utrzymania) czy koszty zwigzane
z infrastrukturg (prywatna i publiczng) oraz finansowaniem. Nalezy pamietac, ze na wynik
TCO oprécz wymiaru technologicznego (metody napedu pojazdu i rodzaju paliwa), sktadaja
sie rowniez wymiar zastosowania (catkowita masa pojazdu, dzienny zasieg czy profil za-
tadowania) oraz wymiar geograficzny (roznice fizyczne m.in. styl jazdy, jakos¢ drég, wzorce
jazdy, ceny paliwa i energii, optaty drogowe czy wdrozone polityki].

Na potrzeby niniejszej analizy zastosowano nastepujace rownanie TCO:

Gdzie:

l, - CAPEX, cena zakupu pojazdu, [PLN]
S, - dotacje na zakup pojazdu, [PLN]
RV, - wartoéc rezydualna, [PLN]

i - stopa dyskontowa, [%]

T - okres posiadania, [1]

C,,, - foczne koszty ubezpieczenia, [PLN]

C,., - foczny podatek od pojazdu, [PLN]

VKT - roczne kilometry przejechane przez pojazd, [km]
Cogm - KOSZty utrzymania i napraw, [PLN]

Ci - Optaty drogowe, [PLN]

Conergy - KOSZLY paliwa, energii, [PLN]

infr - koszty zwigzane z infrastruktura, [PLN]
fin - koszty zwigzane z finansowaniem, [PLN]

Koszty dotyczace infrastruktury tadowania oszacowano przy wykorzystaniu nastepujacego
réwnania:

Gdzie:
Cequipment - KOSZt Zakupu stacji tadowania, [PLN]
Crstatotion ~ KOszt instalacji, [PLN]

Coan - FOCZNe koszty utrzymania i napraw, [PLN]
T — okres uzytkowania stacji tadowania, [1]
i - stopa dyskontowa, [%]



Przeprowadzono trzy analizy poréwnawcze TCO, dla:

e Samochoddéw MHGV, koncentrujac sie na wiekszych samochodach dostawczych/matych
ciezarowych o masie DMC 3,5-7 t, zaktadajac $redni dzienny dystans na poziomie 140 km
(zat. 251 dni pracy). Dla tego typu pojazddw, w przypadku samochoddw BEV, zaktada sie,
ze tadowanie odbywac sie bedzie wytacznie na prywatnych stacjach tadowania, przy
pomocy tadowarek AC, 22kW.

e Samochoddéw HHGV, o masie DMC > 26t, zaktadajac $redni dzienny dystans na poziomie
200 km (trasy pomiedzy oddziatami). Dla tego typu pojazddw, w przypadku samochodéw
BEV, zaktada sie, ze tadowanie odbywac sie bedzie wytacznie na prywatnych stacjach
tadowania noca, przy pomocy tadowarki DC 100kW.

e Samochodow HHGV, o masie DMC > 26t, zaktadajac $redni dzienny dystans na poziomie
500 km. Dla tego typu pojazddw, w przypadku samochodow BEV, zaktada sie, ze tadowanie
odbywac sie bedzie zarowno na prywatnych stacjach tadowania (80%, przy pomocy tadowarek
DC >100kW], jak i na stacjach publicznych (20%, przy pomocy tadowarek DC >100kW).

W przypadku technologii FCEV nie zaktada sie inwestycji we wtasne stacje tankowania
wodorem, gdyz wigza sie one z bardzo duzym naktadem finansowym. Przyjeta cena
wodoru uwzglednia zaréwno koszty zwigzane z produkcjg wodoru, jak i inwestycjq w stacje
wodorowag oraz zysk firmy zewnetrznej, na ktorej stacji tankowane beda pojazdy.

Analiza TCO

o Wyniki analizy TCO w PLN przedstawiono w formie wykresow dla trzech rozpatrywanych
przypadkoéw w latach 2022, 2030 oraz 2040. Czesci sktadowe zagregowano do 6 grup
kosztow:

» Deprecjacja — na ktora sktadaja sie: koszt nabycia pojazdu, dotacje do zakupu oraz warto$c
rezydualna

« Paliwo / energia — uwzgledniajgce koszty paliwa (energii] zwigzane z ceng paliwa (energii),
roczna liczba kilometrow oraz $rednim spalaniem

* Koszty utrzymania, ETS — na ktore sktadaja sie: $Srednie roczne koszty utrzymania i napraw
pojazdu, roczne optaty drogowe oraz koszty ETS (elementy zalezne od rocznej liczby
pokonanych kilometrow)

* Podatki, ubezpieczenie — uwzgledniajace roczne koszty ubezpieczenia pojazdu oraz
coroczny podatek od pojazdu

» Finansowanie — uzaleznione od kosztu nabycia, dotacji na zakup pojazdu, wartosci rezydualnej,
wktadu wtasnego, kosztu wykupu pojazdu oraz kosztu finansowania (RRSO)

o Infrastruktura — na ktora sktadaja sie: liczba stacji tadowania, koszt zakupu stacji tadowania oraz
dotacje na jej zakup, koszt zwigzany z montazem oraz roczne koszty utrzymania i napraw

Roznice miedzy technologia alternatywna a standardowa w roku bazowym 2022, wskazuja
jakie potencjalne narzedzia wsparcia powinny zosta¢ wdrozone, aby zniwelowac réznice
kosztéw koniecznych do poniesienia w zatozonym okresie uzytkowania pojazdu.

Wyniki Analizy przedstawiono ponizej:

Analiza 1, MHGV, Dzienny dystans: 140 km

450 000,00
400 000,00
350 000,00
300 000,00
— 250 000,00
a

200 000,00
150 000,00
100 000,00
50 000,00
0

ICE Diesel BEV FCEV ICE Diesel BEV FCEV ICE Diesel BEV FCEV

2022 2022 2022 2030 2030 2030 2040 2040 2040

Infrastruktura Finansowanie B Podatki, ubezpieczenie

Il Koszty utrzymania, ETS Bl Paliwo/Energia Bl Deprecjacja

Whioski: Catkowity koszt posiadania pojazddw bateryjnych oraz wodorowych w roku 2022
byt wyzszy niz tradycyjnych, jednak na przestrzeni lat mozna zaobserwowac wyrazng
konkurencyjnosc technologii zeroemisyjnych. Obecnie samochody z napedem alternatywnym
nie sg ekonomicznie optacalne, czego powodem jest w duzym stopniu bariera wejscia na
rynek, rozumiana jako wysoka cena nabycia w poréwnaniu z tradycyjnym pojazdem
z silnikiem Diesla.

W 2022 r. operacyjnie samochod BEV jest tanszy, jednak dzieki spadkowi cen pojazdow
w roku 2030 bariera w postaci wysokiego kosztu nabycia takiego samochodu, a co za tym
idzie wysokich kosztow finansowania, maleje, co wptywa na to, ze catkowity koszt posiadania
samochodu z napedem elektrycznym stanie sie zdecydowanie bardziej efektywny eko-
nomicznie. Juz w 2030 r. TCO dla pojazdow elektrycznych i wodorowych bedzie znaczaco
nizszy niz pojazdéw z silnikiem Diesla.
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Analiza 2, HHGV, Dzienny dystans: 200 km Ze wzgledu na przewidywane mniejsze koszty nabycia dla samochodow bateryjnych i wo-
$00 000,00 dorowych oraz wzrost cen paliw tradycyjnych, bez wzgledu na $rednig dzienng liczbe
’ pokonywanych kilometrow, beda one charakteryzowaty sie nizszym catkowitym kosztem
250000,00 posiadania juz w 2030 1.
200 000,00
Z 150 000,00 Procentowe roztozenie sktadowych kosztow wptywajacych na TCO pojazdéw HHGV
10000000 o dziennym dystansie 500 km, w poszczegodlnych latach, przedstawiono ponizej:
50 000,00 FCRY
0 2022
ICE Diesel ~ BEV FCEV  ICEDiesel  BEV FCEV  ICEDiesel  BEV FCEV BEV
2022 2022 2022 2030 2030 2030 2040 2040 2040 2002
Infrastruktura Finansowanie B Podatki, ubezpieczenie |2C0E22D|esel
Bl Koszty utrzymania, ETS Bl Paliwo/Energia Bl Deprecjacja
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Analiza 3, HHGV, Dzienny dystans: 500 km FCEV
2030
450 000,00 BEV
400 000,00 2050
ICE Diesel
350 000,00 2030
300 000,00
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
250 000,00
Z FCEV
200 000,00 2040
150 000,00 BEV
2040
100000,00 ICE Diesel
50 000,00 2040
0 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
ICE Diesel ~ BEV FCEV  ICEDiesel  BEV FCEV  ICEDiesel  BEV FCEV
2022 2022 2022 2030 2030 2030 2040 2040 2040 Infrastruktura Finansowanie Bl Podatki, ubezpieczenie
Infrastruktura Finansowanie Bl Podatki, ubezpieczenie Il Koszty utrzymania, ETS Ml Paliwo/Energia Bl Deprecjacja

Bl Koszty utrzymania, ETS Bl Paliwo/Energia Bl Deprecjacja

Whioski: Jak wskazujg wykresy przedstawiajace wyniki Analizy 2 i 3, w przypadku ciezkich
samochodow ciezarowych, sposob uzytkowania pojazddw nie ma znaczacego wptywu na
wynik badania. W obu przypadkach w roku 2022 ciezarowki tradycyjne sg duzo bardziej
optacalne ekonomicznie.




Whioski: Operacyjne koszty samochodow z alternatywnym napedem (zakup energii /
paliwa oraz utrzymanie pojazdu) sg nizsze w kazdym analizowanym okresie, w poréwnaniu
do pojazdu standardowego. Na podstawie analizy TCO, mozna stwierdzi¢, ze technologie
te jeszcze nie sg optacalne, na co najwiekszy wptyw ma cena nabycia pojazdu, ktéra w 2030 roku
ze wzgledu na postep technologiczny i konkurencyjnos$¢ producentdw znaczgco zmaleje.
Dodatkowo na przestrzeni lat, koszty utrzymania ciezarowki z silnikiem Diesla beda sie
zwiegkszac. Spowodowane jest to miedzy innymi wzrostem cen paliw jak rowniez regulacjami
prawnymi, naktadajgcymi dodatkowe opftaty za emisje.

Podsumowanie i wnioski dla branzy pojazdéw zeroemisyjnych

Elektryfikacja floty nastgpitaby znacznie szybciej, w przypadku, gdyby Catkowity Koszt

Posiadania pojazdu elektrycznego lub wodorowego byt poréwnywalny do pojazdu

spalinowego. Wyniki przeprowadzonej analizy TCO ukazuja, ze w 2022 roku dla zadnego

z rozpatrywanych przypadkow, koszt ten nie jest rowny lub nizszy.

o W przypadku pojazdéw N2 [Analiza 1, MHGV, dzienny dystans 140km)], catkowity koszt
posiadania jest w 2022 roku najbardziej konkurencyjny. Zblizone koszty posiadania pojazdow
elektrycznych lub wodorowych, w poréwnaniu do pojazdow spalinowych, oznaczaja,
ze wtasnie w tym obszarze powinna nastapic najszybsza transformacja sektora.

o W przypadku pojazdéw N3 (Analiza 2 oraz 3, HHGV, dzienny dystans 200 oraz 500km),
réznica w catkowitym koszcie posiadania miedzy pojazdem alternatywnym a spalinowym
w 2022 roku jest znaczaca. Niezbedne jest wdrozenie instrumentdw wsparcia w najblizszym
okresie, aby mozliwe byto wprowadzenie rozwigzan zeroemisyjnych.

e Do 2030 roku dla wszystkich klas pojazdow, TCO pojazddw elektrycznych bedzie nizsze
niz pojazdow dieslowych, natomiast do roku 2040 rowniez TCO pojazdéw wodorowych
bedzie bardziej konkurencyjne niz pojazdéw dieslowych. W momencie zréwnania sie
catkowitych kosztow posiadania, dodatkowe instrumenty wsparcia nie beda juz niezbedne,
aby przeksztatci¢ sektor transportu ciezkiego w niskoemisyjny.
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Rozdziat 5. Podsumowanie

Cykl uzytkowania pojazdu ciezarowego i perspektywa uzytkownikéw

Perspektywa uzytkownika jest dla nas punktem wyjscia do analizy cyklu uzytkowania
pojazdu ciezarowego w Polsce. Cykl uzytkowania podzieli¢ mozna na kilka etapow, ktore
maja hieco inng specyfike i uwarunkowania. Pierwszym etapem jest nabycie pojazdu,
co dla uzytkownika wigze sie zazwyczaj ze znacznym naktadem inwestycyjnym. W toku
uzytkowania pojawiaja sie koszty state zwigzane z samym faktem posiadania pojazdu
(np. podatki i ubezpieczenia), ale takze zmienne koszty utrzymania, zalezne od stopnia
wykorzystania pojazdu i jego przebiegu (np. optaty drogowe, koszty paliwa, koszty napraw
i przegladoéw). Oczywiscie stopien wykorzystania pojazdu bedzie miat wptyw na wzajemna
relacje tych grup kosztéw, a tym samym S$redni koszt uzytkowania na km2. Elementem
istotnym dla uzytkownika jest rowniez dostep do infrastruktury niezbednej do tankowania
lub tadowania pojazdow. Na ostatnim etapie uzytkowania pojawia sie kwestia jego wartosci
rezydualnej i mozliwosci zbycia pojazdu na rzecz kolejnego uzytkownika.

Na kazdym etapie uzytkowania pojawic¢ si¢ moga bariery, ktére ograniczajg potencjat
elektryfikacji sektora. Jedng z istotniejszych barier jest nadal duzo wyzszy koszt zakupu
pojazdu zeroemisyjnego, co ma jeszcze wigksze znaczenie w srodowisku wysokich stop
procentowych i znacznego kosztu obstugi finansowania. W toku uzytkowania koszty state

@ \EIREL] @ Koszty

Wyzszy koszt zakupu pojazdow Niska optata drogowa
zeroemisyjnych

@ Podatki i ubezpieczenia

Brak centralnie ustalonego

réznicowania podatku od pojazdu
Niepewnosc co do kosztow

Wysokie stopy procentowe Potencjalnie wyzszy koszt utrzymania i napraw
ubezpieczenia ze wzgledu
na wyzszy koszt zakupu

nowego pojazdu

Wystepowanie ryzyka potrzeby
wycofania pojazdu ze wzgledu na
niestabilnos¢ baterii

Niepewnos¢ co do wysokosci stawki

ubezpieczenia (oprocentowania)

(podatki), ktore nie uwzgledniajg poziomu emisji danego pojazdu, nie stwarzajq wystar-
czajacych zachet do elektryfikacji. Potencjalng barierg moze byc¢ tez wyzszy koszt
ubezpieczenia pojazdu zeroemisyjnego, ze wzgledu na jego wyzsza warto$¢. Nowe rozwigzania
technologiczne, oznaczaja tez niepewnos$¢ co do kosztdw utrzymania i napraw pojazdu,
w szczegolnosci co do dziatania i stabilno$ci baterii. Zrodtem niepewnosci jest poziom cen,
ale tez relacja tych cen dla réznych zrodet energii. Kolejng barierg jest brak odpowiedniej
infrastruktury publicznej tadowania pojazdow cigezarowych i w zwigzku z tym koniecznosc
poniesienia dodatkowych naktadéw na stworzenie wtasnych punktéw tadowania przez
uzytkownikow. Wigze sie to réwniez z potrzeba uzyskania przytacza o odpowiedniej mocy
od operatora sieci, co oznacza dodatkowe koszty i czesto dtugotrwate procedury. Duzo
wigksza niepewnos$¢ wigze sie rowniez z okresleniem wartosci rezydualnej pojazdu na koniec
okresu uzytkowania. Istotng barierg moze by¢ tez koniecznosc¢ zbycia obecnie uzytkowanego
pojazdu spalinowego, dla ktérego uzyskana od nabywcy cena bedzie zapewne nizsza
ze wzgledu na uwarunkowania regulacyjne.

Cykl uzytkowania ciezarowki

Na kazdym etapie uzytkowania ciezaréwki istniejg bariery ograniczajace rozwoj rynku
pojazdodw zeroemisyjnych

Infrastruktura

@ Koszt

Niepewnos¢ ksztattowania sie cen
W przysztosci

Wzglednie wysoka cena
elektrycznosci dla przedsigbiorstw

Obecnie wtasciwie brak publicznej
infrastruktury do tadowania
ciezaréwek

Czas tadowania pojazdu jest
wzglednie dtugi

Dodatkowy koszt przy zakupie
prywatnych stacji tadowania

Potrzeba pozyskania energii

elektrycznej do prywatnej tadowarki:

przytgczenia do sieci lub z wtasnych
instalacji OZE

Niepewnos¢ co do ceny pojazdoéw
zeroemisyjnych na koniec
uzytkowania

Potencjalnie przeszacowanie
kosztow leasingu w pierwszych
latach

Potrzeba sprzedazy pojazdow
spalinowych



Potencjalne instrumenty wsparcia w cyklu uzytkowania

Kluczowe jest, zeby wsparcie przedsigbiorcow w przechodzeniu na pojazdy zeroemisyjne
miato miejsce na kazdym etapie uzytkowania i chronito ich pozycje takze w przysztosci.
Warto analizowac instrumenty wsparcia w kilku grupach odnoszacych sie do etapow
uzytkowania pojazdu ciezarowego:

* Naktad inwestycyjny zwigzany z nabyciem pojazdu. Duzg wage bedzie miato wsparcie
inwestycji zarbwno w zeroemisyjne pojazdy jak i prywatna infrastrukture tadowania. Moze
to miec¢ kluczowe znaczenie na pierwszym etapie rozwoju rynku, kiedy ograniczona
jeszcze podaz przektada sie na relatywnie wysokie ceny. Warto podkresli¢, ze wsparcie
inwestycyjne moze przyjmowac rozna forme — dofinansowania zakupu pojazdu (ktore
dostepne jest w wielu krajach pionierach tego rynku), ale takze dofinansowania rat le-
asingowych, preferencyjnych kredytéw (np. dofinansowanych ze srodkow UE, lub srodkéw
publicznych, albo gwarantowanych przez Skarb Panstwa). Wsparcie moze mie¢ tez forme
ulg podatkowych dla takich inwestycji oraz przyspieszonej amortyzacji zeroemisyjnych
srodkow trwatych.

Koszty uzytkowania. Na tym etapie wazna bedzie internalizacja kosztéw emisji, co oznacza
roznicowanie podatkéw (dla wiascicieli pojazdow]) i optat drogowych w zaleznosci od poziomu
emisji. W tym wtasnie kierunku zmierzaja regulacje EU, o ktorych mowa byta w Rozdziale 3,
i ktore badz juz obowiazuja, badz beda wdrazane w krajach UE. Tempo wdrazania tych
dyrektyw oraz ustalanie parametrow krajowych [ponad minima przewidziane w dyrektywie)
moze by¢ rowniez swego rodzaju instrumentem wsparcia rozwoju rynku. Oznacza to,
ze koszty uzytkowania pojazdu spalinowego stang sie wyzsze, podczas gdy w skrajnym
przypadku pojazdy zeroemisyjne moga zostac¢ z niektorych podatkow i optat w ogole
zwolnione. Taka sytuacja ma np. miejsce w Niemczech, gdzie pojazdy zeroemisyjne zostaty
zwolnione z optat drogowych (co wazne, zrdznicowanie optat nastapito tez wczesniej niz
termin przewidziany w dyrektywie). Wazne bedzie réwniez ksztattowanie relacji cen réznych
zrodet napedu - zwigkszenie opodatkowania paliw oraz potencjalnie stworzenie dedykowanej
taryfy do tadowania ciezarowych pojazdéw elektrycznych [np. o nizszej optacie statej).
Infrastruktura tadowania. W dalszej perspektywie, szczegdlnie przy duzych przebiegach
pojazdow, znaczenie bedzie miat dostep do publicznej infrastruktury tadowania, ktorej
tworzenie przewiduje rozporzadzenie o publicznej infrastrukturze paliw alternatywnych
[AFIR). Jednak proces ten jest roztozony w czasie i na pierwszym etapie rozwoju rynku warto
pomyslec¢ o wsparciu tworzenia prywatnych punktéw tadowania. Oznaczac to moze wsparcie
bezposrednie dla przedsiebiorcow dokonujgcych naktaddéw inwestycyjnych (o ktérym
wspomniano juz wyzej), ale takze wsparcie w zakresie organizacyjno-administracyjnym.
Okazuje sie bowiem, ze kwestia uzyskania przytacza i przydziatu mocy, aby moéc uzytkowac

prywatna stacje fadowania jest istotna bariera tez w sensie czasu trwania procedur. Przyktadowo
w Holandii stworzona zostata platforma wspotpracy skupiajaca operatoréw sieci, zaktady
energetyczne, uzytkownikow oraz przedstawicieli administracji. Duze znaczenie moze mie¢
tworzenie takich stacji w oparciu o odnawialne zrédta energii i dodatkowe zachety, jesli
stacje tadowania wykorzystuja takie zrodta. Dodatkowym atutem takiego rozwigzania jest
brak koniecznosci przesytu energii i tworzenia infrastruktury sieciowej.

Zbycie pojazdu (obecnie uzywanego pojazdu spalinowego). Wsparcie dla przedsiebiorcow
moze dotyczy¢ etapu zbycia pojazdu — potencjalnie mysle¢ mozna o wsparciu wymiany
samochodu spalinowego na zeroemisyjny (bonifikata powigzana ze ztomowaniem
i odzyskaniem surowcédw z pojazdu spalinowego), ale tez transformacji pojazdu spalinowego
w pojazd zeroemisyjny. Ten ostatni aspekt moze by¢ szczegdlnie wazny z perspektywy
polskiego rynku, gdzie pojazdy spalinowe sg przecietnie starsze. Oznacza to, ze przecietny
pojazd ciezarowy dziatajacy na polskim rynku jest mniej zaawansowany technologicznie
niz przecietny pojazd operujacy na rynkach Europy Zachodniej (mniej ztozona elektronika),
dzieki czemu taka konwersja moze by¢ mozliwa i tatwiejsza. Korzy$¢ ze wsparcia takiej
konwersji moze by¢ podwadjna, gdyz starsze samochody charakteryzuja sie tez wiekszym
poziomem emisji, wiec ich konwersja przyniesie wieksza redukcje srednio na pojazd
i w wigkszym stopniu przyczyni sie do osiggniecia celow klimatycznych.

Warto réwniez uwzgledni¢ szczegolng perspektywe wiascicieli matych flot i stworzy¢
dedykowane wsparcie dla takich uzytkownikéw. Oznacza to np., ze w ramach wsparcia
naktadu inwestycyjnego przewidziana jest dedykowana pula dla uzytkownikéw matych
flot, ktorzy maja czesto ograniczone mozliwosci organizacyjne i finansowe w poréwnaniu
do duzych operatorow. Ciekawym rozwigzaniem jest tez stworzenie regionalnych centréw
wsparcia matych flot, ktére mogtyby taczy¢ uzytkownikow o takim profilu, aby wspdlnie
negocjowac warunki zakupu pojazdow, zapewnia¢ dostep do informacji i instrumentow
finansowych. Dedykowanym dla tych firm instrumentem moze by¢ réwniez program
wsparcia konwersji pojazddw z silnikiem Diesla (zwtaszcza starszych, spetniajgcych normy
emisji do Euro V wiacznie) na pojazdy bateryjne.

Wsparciem mogaq by¢ tez rézne rozwigzania preferencyjne dla pojazdéw zeroemisyjnych.
Uzupetnieniem zestawu potencjalnych instrumentdéw moga by¢ elementy, ktdre nie
wptywaja bezposrednio na koszty uzytkowania pojazdoéw ciezarowych, ale oznaczaja
preferencyjne traktowanie takich pojazdow. Ta grupa instrumentow obejmowac¢ moze
zielone zamowienia publiczne oraz Strefy Czystego Transportu. Te ostatnie maja duze
znaczenie na poziomie lokalnym.
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Policy toolbox
R6zni uzytkownicy to rézne potrzeby

Zestaw instrumentéw powinien odpowiada¢ potrzebom konkretnych uzytkownikéw
i likwidowac bariery elektryfikacji w konkretnych segmentach. Podstawowym zatozeniem
przy tworzeniu zestawu instrumentow powinno by¢ wsparcie zmiany relacji catkowitego
kosztu posiadania miedzy pojazdami spalinowymi i zeroemisyjnymi. Jednak warto pamietac,
ze sektor transportu nie jest jednolity i rozni uzytkownicy moga miec rozne potrzeby.

Catkowity koszt posiadania zaleze¢ bedzie od profilu uzytkownika i jego trybu pracy /

modelu biznesowego. W naszej analizie rozwazamy sytuacje trzech uzytkownikow,

dla ktérych wczesniej przeprowadziliSmy analize TCO:

* Wieksze pojazdy dostawcze (N2), MHDV o masie ok. 7t, $redni dzienny dystans 140km,
tadowanie wytacznie na prywatnych stacjach (tadowarki AC, 22kW],

e Przejazdy miedzy oddziatami (N3), pojazdy ciezarowe HHGV o masie pow. 26t, $redni
dzienny dystans 200km, tadowanie wytgcznie na prywatnych stacjach nocg oraz w centrach
przetadunkowych, przy pomocy tadowarki DC, 100kW,

e Przejazdy dalekodystansowe (N3), pojazdy ciezarowe HHGV o masie pow. 26t, $redni
dzienny dystans 500km, tadowanie zaréwno na prywatnych stacjach (80%, tadowarki DC
>100kW), jak i na stacjach publicznych (20%, tadowarki DC >100kW).

Skala dziatalnosci uzytkownika rowniez ma znaczenie — mikroprzedsigbiorstwo stoi przed
innymi wyzwaniami i potrzebuje innego wsparcia niz duza firma przewozowa lub operator
zlecajacy ustugi transportowe podwykonawcom.

* Mikroprzedsigbiorcy maja mniejsze zdolnosci finansowe skutkujgce jednoczes$nie nizsza
dostepnoscig narzedzi z rynkéw finansowych. Prowadzi to do wigkszej podatnosci na
szoki rynkowe i mniejszej sktonnosci do ryzyka. Oznacza to, ze roztozenie wyzszego
kosztu w czasie przy duzej niepewnosci jest dla nich wiekszym problemem. Z tej przyczyny
narzedzia istotnie obnizajace bezposrednio koszty finansowania i utatwiajace dostep do
finansowania sa dla nich kluczowe. Druga grupa narzedzi dla nich szczegdlnie waznych
sg te, ktore ograniczaja ryzyko. W zakresie infrastruktury s one raczej zalezne od innych
podmiotéw, inwestycja wtasna przez pojedynczy podmiot bytaby istotnym kosztem,
wiec nalezy oczekiwac wystepowania pod tym wzgledem wspotpracy: albo kooperacji,
albo poprzez korzystanie z podmiotu zewnetrznego (np. Greenway), w zwigzku z czym
wazniejsze s przejrzyste procedury niz bezposrednie wsparcie w tym zakresie.

* Duze przedsigbiorstwa maja lepszy dostep do rynkow finansowych i potencjalnie wieksze
zdolnosci finansowe, w szczegolnosci, jezeli zajmuja sie jeszcze inng dziatalnoscia.

Do tej grupy zaliczy¢ mozna rowniez operatorow, ktdrzy korzystaja z ustug podwykonawcow.
W pierwszych latach powinni by¢ oni wiascicielami lub znaczacymi leasingobiorcami
floty. Dla tej grupy narzedzia nastawione na obnizenie kosztu naktadu poczatkowego
maja mniejsze znaczenie, podobnie jak narzedzia poprawiajgce absorpcje szokéw
i ograniczajace ryzyko. Wieksza role odgrywac bedg instrumenty nastawione na insty-
tucjonalng promocje zeroemisyjnego transportu i instrumenty podatkowe. Wszelkie
zachety do tworzenia prywatnej infrastruktury sa potencjalnie istotne.

Kryteria oceny instrumentéw

Przy wyborze instrumentéw uwzgledni¢ mozna szereg aspektéw. W naszej analizie

skupiliSmy sie na nastepujacych kryteriach:

o Koszt fiskalny. Dany instrument jest oceniany pod katem potencjalnego kosztu z punktu
widzenia finanséw publicznych przyjmujac tréjstopniowa skale: (1) koszt wysoki, (2] koszt
niski, (3) brak istotnego kosztu lub nawet pozytywny wptyw na finanse publiczne.

o Efektywnos¢ instrumentu. Ocena instrumentu opiera sie na jego dziataniu w sensie
wptywu na mechanizmy rynkowe i konkurencje. Skala obejmuje 3 stopnie: (1) niska
efektywnosc (ryzyko jatowej straty, tj. sytuacji, kiedy instrument nie ma wiekszego wptywu
na rynek, a jedynie generuje koszty), (2] dobra efektywnosc¢ (wsparcie wyboru pojazdu
zeroemisyjnego przy decyzji o nabyciu nowego pojazdu i rozbudowie floty]), (3) wysoka
efektywnos¢ (wsparcie wymiany pojazdu spalinowego na pojazd zeroemisyjny).

o Wptyw na TCO. Ocena stopnia wptywu instrumentu na catkowity koszt posiadania pojazdu
na podstawie przeprowadzonej analizy TCO. Ocena moze przyjmowac 3 wartosci: (1)
wptyw posredni, (2] wptyw niski, (3] wptyw wysoki.

Dla kazdego z analizowanych instrumentéw wskazaliSmy rowniez orientacyjny proponowany
horyzont jego wykorzystania. Tutaj wyrdzniliSmy instrumenty o bardzo krétkim horyzoncie
[2-3 lata), potrzebne na pierwszym etapie rozwoju rynku, kiedy technologie zeroemisyjne
jeszcze nie s powszechniej stosowane, relacje kosztow posiadania dla roznych technologii
sg jeszcze niekorzystne dla pojazddw zeroemisyjnych oraz istnieje duza niepewnosc i ryzyko
dla przedsiebiorcow. Instrumenty z tej grupy, poniewaz majg istotnie wptywac na zmiane
relacji TCO, zazwyczaj wiazg sie tez ze znacznym kosztem, wiec okres ich stosowania powinien
by¢ minimalizowany, aby ograniczy¢ koszt takiego wsparcia. Inna grupa instrumentéw to
takie o nieco dtuzszym horyzoncie, ok. 5 lat. Cze$¢ instrumentow, zwtaszcza tych zwigzanych
z polityka klimatyczng UE i dekarbonizacja transportu, jest co do zasady wprowadzana na
state. Ich obowigzywanie narzucaja regulacje UE, jednak proces ich wdrazania i wybor
konkretnych parametréw czesto ma miejsce na poziomie poszczegolnych krajow cztonkowskich.



Daje to szanse na przyjecie ambitniejszych rozwigzan w krétszym terminie niz przewiduja to
dyrektywy UE, co tez moze dodatkowo wspierac¢ rozwoj rynku pojazddw zeroemisyjnych.

Zwracamy réwniez uwage czy instrument jest stosowany w krajach, gdzie rozwéj rynku
jest najbardziej zaawansowany. Dotyczy to wykorzystania na 3 wiodacych rynkach objetych

bardziej szczegodtowa analiza w poprzednim rozdziale: w Niemczech, Francji i Holandii.

Toolbox

Jak czytaé policy toolbox?

Tabele na kolejnych stronach przedstawiaja liste potencjalnych instrumentéw wsparcia
rozwoju rynku pojazdow zeroemisyjnych. Przedstawiono trzy osobne tabele dla
trzech typow uzytkownikow:

Uzytkownik 1: Wieksze pojazdy dostawcze (N2), sredni dzienny dystans 140km,
Uzytkownik 2: Przejazdy miedzy oddziatami (N3], Sredni dzienny dystans 200km,
Uzytkownik 3: Przejazdy dalekodystansowe (N3], Sredni dzienny dystans 500km.

Instrumenty maja w zatozeniu poprawiac optacalnos¢ posiadania pojazdu zeroemi-
syjnego (obniza¢ catkowity koszt posiadania) w relacji do pojazdu spalinowego
z perspektywy uzytkownika. Instrumenty pogrupowano w kilku kategoriach odpo-
wiadajacych etapom cyklu uzytkowania pojazdu: naktad inwestycyjny, koszty
uzytkowania, infrastruktura tadowania, zbycie / konwersja pojazdu oraz inne.

Kazdy z instrumentéw zostat oceniony pod katem nastepujacych kryteriow: kosztu
fiskalnego, efektywnosci instrumentu, wptywu na catkowity koszt posiadania (opisanych
szczegotowo wyzej). WskazaliSmy réwniez orientacyjny proponowany horyzont jego
wykorzystania oraz informacje czy instrument jest stosowany w krajach, gdzie rozwoj
rynku jest najbardziej zaawansowany (w Niemczech, Francji i Holandii).

Ostatnie dwie kolumny tabeli zawierajg wskazowke, czy instrument jest wskazany
dla mikroprzedsiebiorstw [podmiotow o liczbie pracujacych do 9 oséb) czy duzych
przedsiebiorstw (o liczbie pracujgcych 250 i wiecej oséb) — biorac pod uwage
charakter i specyfike funkcjonowania przedsiebiorcéw obu segmentow.
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Wigksze pojazdy dostawcze (N2) ko jatowej strat:
¢ poj O wysoki rVZ[\;;:Z;JXVG\JNSa:']aY posredni state
Q@ s dobra niski 5 lat
(wsparcie zakupu)
k / nieistoti ki
() TR/ wysoxa wysoki 2-3lata N
pozytywne (wsparcie wymiany)
Efektywnosc¢ . " o
. . Horyzont Wykorzystanie Mikro- Duze
Koszt fiskall h: ki Wpt TCO
RS UELEINY eoeliEn T R/ [PRAY O stosowania w krajach wiodacych przedsigbiorstwa przedsigbiorstwa

wptyw na konkurencje)

Naktad inwestycyjny

Wsparcie inwestycji: dofinansowanie zakupu, rat leasingowych itp.,

2-3 lat: T
dedykowana pula dla MSE et

Preferencyjne kredyty (np. BGK, dofinansowanie EIB) O O . 2-3 lata N

Ulgi podatkowe, przyspieszona amortyzacja O O O 5 lat T --
A _ _

Opodatkowanie emisji CO2
(optaty i podatki zroznicowane pod wzgledem poziomu emisji CO2)

Wzrost opodatkowania paliw (w tym transport w ETS 1]
State* T**
/ dedykowane taryfy tadowania, np. o nizszej optacie statej . . . ate

Zréznicowanie optat drogowych (pod wzgledem poziomu emisji CO2) . .
- zgodnie z duchem znowelizowanej dyrektywy EU (Eurovignette]

IR D _ _

Wsparcie dla prywatnej infrastruktury (dofinansowanie, tez OZE, ulgi podatkowe) 5 lat TH**

State* T**

= State* T**

Usprawnienia proceduralno-administracyjne (dot. tworzenia prywatnych stacji tadowania) ‘ O O State T

AR AR S T _ _

Wsparcie wymiany ciezarowek spalinowych na zeroemisyjne (bonifikata za ztomowanie
pojazdéw z norma EuroV lub nizsza / odzysk surowcoéw z pojazdu spalinowego )

Wsparcie konwersji pojazdow spalinowych na zeroemisyjne (dofinansowanie] O . . 5 lat N -

Dedykowane wsparcie dla wiascicieli matych flot (inne niz finansowanie m.in. kooperacja, 5 lat N
taczenie matych podmiotéw w grupy)

Zielone zamowienia publiczne O O - State* T -
Strefy czystego transportu (na poziomie lokalnym) O . - State* T --

* ew. stopniowe zmiany** regulacje UE, proces wdrazania i parametry na poziomie krajowym *** ale brak ulg podatkowych

5 lat N
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Przejazdy miedzy oddziatami Ko jat i strat
) A O wysoki rVZ[\;;:Z;JXVG\JNSa:']aY posredni state
Q@ s dobra niski 5 lat
(wsparcie zakupu)
k / nieistoti ki
() TR/ wysoxa wysoki 2-3lata N
pozytywne (wsparcie wymiany)
Efektywnosc¢ . " o
. . Horyzont Wykorzystanie Mikro- Duze
Koszt fiskall h: ki Wpt TCO
RS UELEINY eoeliEn T R/ [PRAY O stosowania w krajach wiodacych przedsigbiorstwa przedsigbiorstwa

wptyw na konkurencje)

Naktad inwestycyjny

Wsparcie inwestycji: dofinansowanie zakupu, rat leasingowych itp., dedykowana pula dla MSE 2-3 lata T

Preferencyjne kredyty (np. BGK, dofinansowanie EIB) O O . 2-3 lata N

Ulgi podatkowe, przyspieszona amortyzacja O O O 5 lat T --
A _ _

Opodatkowanie emisji CO2 (optaty i podatki zréznicowane pod wzgledem poziomu emisji CO2) State* T**

Wzrost opodatkowania paliw

State* T**
(w tym transport w ETS Il) / dedykowane taryfy tadowania, np. o nizszej optacie statej . . . aie
Zréznicowanie optat drogowych (pod wzgledem poziomu emisji CO2) . . O

State* T**

- zgodnie z duchem znowelizowanej dyrektywy EU (Eurovignette]

Wsparcie dla prywatnej infrastruktury (dofinansowanie, tez OZE, ulgi podatkowe) 5 lat TH**

Usprawnienia proceduralno-administracyjne (dot. tworzenia prywatnych stacji tadowania) ‘ O O State T

AR AR S T _ _

Wsparcie wymiany ciezarowek spalinowych na zeroemisyjne (bonifikata za ztomowanie
pojazdéw z norma EuroV lub nizsza / odzysk surowcoéw z pojazdu spalinowego )

Wsparcie konwersji pojazdow spalinowych na zeroemisyjne (dofinansowanie] O . . 5 lat N -

Dedykowane wsparcie dla wtascicieli matych flot Sl N

(inne niz finansowanie m.in. kooperacja, taczenie matych podmiotéw w grupy)

Zielone zamowienia publiczne O O - State* T -
Strefy czystego transportu (na poziomie lokalnym) O . - State* T --

* ew. stopniowe zmiany** regulacje UE, proces wdrazania i parametry na poziomie krajowym *** ale brak ulg podatkowych

5 lat N
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ryzyko jatowej straty
(perspektywa!)

Q@ s dobra niski 5 lat
(wsparcie zakupu)

Przejazdy dalekodystansowe O

wysoki posredni state

k / nieistoti ki
. et/ ittt/ wyso @ . wysoki 2-3 lata T/N
pozytywne (wsparcie wymiany)
Efektywnosc¢ . " o
. . Horyzont Wykorzystanie Mikro- Duze
Koszt fiskall h: ki Wpt TCO
oszt fiskainy eoeliEn T R/ [PRAY O stosowania w krajach wiodacych przedsigbiorstwa przedsigbiorstwa

wptyw na konkurencje)

Naktad inwestycyjny

Wsparcie inwestycji: dofinansowanie zakupu, rat leasingowych itp., dedykowana pula dla MSE 2-3 lata T

Preferencyjne kredyty (np. BGK, dofinansowanie EIB) O O . 2-3 lata N

Ulgi podatkowe, przyspieszona amortyzacja O O O 5 lat T --
A _ _

Opodatkowanie emisji CO2

State* T**
(optaty i podatki zroznicowane pod wzgledem poziomu emisji CO2)

Wzrost opodatkowania paliw

State* T**
(w tym transport w ETS Il) / dedykowane taryfy tadowania, np. o nizszej optacie statej . . . aie
Zréznicowanie optat drogowych (pod wzgledem poziomu emisji CO2) . . ‘ State* Tos

- zgodnie z duchem znowelizowanej dyrektywy EU (Eurovignette]

Wsparcie dla prywatnej infrastruktury (dofinansowanie, tez OZE, ulgi podatkowe) 5 lat TH**

Usprawnienia proceduralno-administracyjne (dot. tworzenia prywatnych stacji tadowania) ‘ O O State T

AR AR S T _ _

Wsparcie wymiany ciezarowek spalinowych na zeroemisyjne (bonifikata za ztomowanie
pojazdéw z norma EuroV lub nizsza / odzysk surowcoéw z pojazdu spalinowego )

Wsparcie konwersji pojazdow spalinowych na zeroemisyjne (dofinansowanie] O . O 5 lat N -

Dedykowane wsparcie dla wiascicieli matych flot (inne niz finansowanie m.in. kooperacja, 5 lat N
taczenie matych podmiotéw w grupy)

Zielone zamowienia publiczne O O - State* T -

Strefy czystego transportu (na poziomie lokalnym) O . - State* T

5 lat N

* ew. stopniowe zmiany** regulacje UE, proces wdrazania i parametry na poziomie krajowym *** ale brak ulg podatkowych
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Wptyw naTCO

Zastosowanie instrumentow wsparcia moze miec istotny wptyw na wyniki TCO i potencjat

elektryfikacji sektora. Aby zobrazowac¢ wptyw wsparcia na wyniki TCO wybrano zestaw 3

przyktadowych instrumentow, dla ktérych nastepnie przeprowadzono analize TCO analogiczng

do zaprezentowanej w poprzednim rozdziale. Analize przeprowadzono dla 2 uzytkownikow:

e dla uzytkownika wiekszego pojazdu dostawczego/matego ciezarowego o masie DMC
3,5-7 t, zaktadajac $redni dzienny dystans na poziomie 140 km (Uzytkownik 1w tabelach
powyzej),

e dla uzytkownika pojazdu ciezkiego (>26t) operujgcego na srednim dziennym dystansie
200km (Uzytkownik 2 w tabelach powyzej).

Na wykresach ponizej przedstawiono wyniki tych symulacji. Zaznaczono takze wptyw
dziatania instrumentow w poréwnaniu do catkowitego kosztu posiadania w scenariuszu
bazowym (bez stosowania instrumentow wsparcia).

Uzytkownik 1 — wiekszy pojazdu dostawczy/maty ciezarowy o masie DMC 3,5-7 t, Sredni
dzienny dystans na poziomie 140 km

Analize TCO przeprowadzono przy zatozeniu wykorzystania 3 instrumentéw wsparcia:

* Doptata do zakupu pojazdu. Przyjeto, ze zakup pojazdu zeroemisyjnego bedzie dofi-
nansowany w wysokosci 50% réznicy miedzy kosztem zakupu pojazdu zeroemisyjnego
a kosztem pojazdu spalinowego.

* Zréznicowanie optaty drogowej. Zaktadamy, ze w punkcie wyjscia optata drogowa dla
pojazdow zeroemisyjnych zostanie catkowicie zniesiona (co jest mozliwe do 2025 r),
a nastepnie bedzie wynosi¢ 25% optaty dla pojazdu spalinowego. Nie zaktadamy jednak,
ze optata dla pojazdu spalinowego zostanie podniesiona, co réwniez bytoby mozliwe.

* Dofinansowanie prywatnej infrastruktury tadowania. Zaktadamy dofinansowanie zakupu
tadowarki w wysokos$ci 50% ceny zakupu tadowarki (jednak nie wiecej niz 30 tys. euro) oraz
dofinansowanie kosztu instalacji w wysokosci 50% kosztu (nie wiecej niz 15 tys. euro). Takie
zatozenia oparto na dostepnym obecnie instrumencie wsparcia rozwoju infrastruktury
dostaw paliw alternatywnych wzdtuz transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T2%, Obszary
wsparcia w ramach programu obejmujg ogoélnodostepne stacje tadowania EV oraz stacje
tadowania zasilajace transport publiczny w weztach miejskich TEN-T. Poniewaz w naszym
scenariuszu analizujemy wsparcie dla infrastruktury prywatnej, a nie publicznej, przyjelismy
pogladowo, ze maksymalne wsparcie na poziomie 50% maksymalnego wsparcia dla infra-

struktury publicznej w ramach tego programu (w naszym przyktadzie maksymalnie 30 tys.
euro do zakupu tadowarki i 15 tys. euro do kosztu instalacji, w obowigzujgcym programie
dla infrastruktury publicznej odpowiednio 60 tys. euro i 30 tys. euro).
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Bl Deprecjacja 3 Wptyw Instrumentu Il - Doptata do infrastruktury

BB Wptyw Instrumentu Il - Nizsze optaty drogowe 3 Wptyw Instrumentu | - Doptata do zakupu

Ten segment rynku (typ uzytkownika) ma najwiekszy potencjat elektryfikacji i zastosowanie
takiego zestawu instrumentéw pozwala obnizy¢ TCO dla pojazdu zeroemisyjnego ponizej
TCO dla analogicznego pojazdu spalinowego (ta relacja bedzie zachowana nawet jesli
zrezygnujemy z doptat bezposrednich). Zastosowanie takiego zestawu instrumentow
wsparcia prowadzi do obnizenia TCO o ok. 20% w przypadku pojazdu elektrycznego oraz
ok. 9% w przypadku pojazdu napedzanego wodorem w pierwszym roku kalkulacji TCO.
Najwiekszy wptyw ma doptata do zakupu pojazdu, nieco tylko mniejszy — obnizenie optat
drogowych dla pojazdéw zeroemisyjnych, a najmniejszy — doptata do prywatnej stacji
tadowania. Potencjat elektryfikacji tego segmentu jest najwiekszy sposrdd trzech analizowanych
uzytkownikow [najmniejsza roznica TCO dla pojazdu zeroemisyjnego oraz spalinowego).
Dlatego w naszej analizie, nawet przy wykorzystaniu tylko 2 instrumentéw (i wytgczeniu
doptaty bezposredniej do zakupu) uzyskany TCO jest nizszy dla pojazdu zeroemisyjnego.
Zastosowanie tych 2 instrumentow pozwala obnizy¢ TCO o ok. 10% w przypadku pojazdu
elektrycznego oraz ok. 6% w przypadku pojazdu napedzanego wodorem w pierwszym
roku kalkulacji TCO.

29 Bank Gospodarstwa Krajowego. Program CEF Transport - Alternative Fuel Infrastructure Facility https://www.bgk.pl/programy-i-fundusze/programy/program-cef-transport-alternative-fuel-infrastructure-facility/#c22442 (dostep: 5 kwietnia 2023).
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Uzytkownik 2 — pojazd o masie DMC > 26t, Sredni dzienny dystans na poziomie 200 km
(trasy pomiedzy oddziatami)

Analize TCO przeprowadzono przy zatozeniu wykorzystania 3 instrumentéw wsparcia:

* Doptata do zakupu pojazdu. Przyjeto, ze zakup pojazdu zeroemisyjnego bedzie dofi-
nansowany w wysokosci 65% réznicy miedzy kosztem zakupu pojazdu zeroemisyjnego
a kosztem pojazdu spalinowego.

* Zréznicowanie optaty drogowej. Zaktadamy, ze w punkcie wyjscia optata drogowa dla
pojazdow zeroemisyjnych zostanie catkowicie zniesiona (co jest mozliwe do 2025 r),
a nastepnie bedzie wynosi¢ 25% optaty dla pojazdu spalinowego. Nie zaktadamy jednak,
ze optata dla pojazdu spalinowego zostanie podniesiona, co rowniez bytoby mozliwe.

* Dofinansowanie prywatnej infrastruktury tadowania. Zaktadamy dofinansowanie zakupu
tadowarki w wysokos$ci 50% ceny zakupu tadowarki (jednak nie wiecej niz 30 tys. euro) oraz
dofinansowanie kosztu instalacji w wysokosci 50% kosztu (nie wiecej niz 15 tys. euro). Takie
zatozenia oparto na dostepnym obecnie instrumencie wsparcia rozwoju infrastruktury
dostaw paliw alternatywnych wzdtuz transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T2°, Obszary
wsparcia w ramach programu obejmujg ogodlnodostepne stacje tadowania EV oraz stacje
tadowania zasilajace transport publiczny w weztach miejskich TEN-T. Poniewaz w naszym
scenariuszu analizujemy wsparcie dla infrastruktury prywatnej, a nie publicznej, przyjelismy
pogladowo, ze maksymalne wsparcie na poziomie 50% maksymalnego wsparcia dla infra-
struktury publicznej w ramach tego programu (w naszym przyktadzie maksymalnie 30 tys.
euro do zakupu tadowarki i 15 tys. euro do kosztu instalacji, w obowigzujgcym programie
dla infrastruktury publicznej odpowiednio 60 tys. euro i 30 tys. euro).

Ten segment rynku (typ uzytkownika) ma mniejszy potencjat elektryfikacji i potrzeba
wiekszej doptaty do zakupu (65% roznicy ceny nabycia), aby obnizy¢ TCO dla pojazdu
zeroemisyjnego ponizej TCO dla analogicznego pojazdu spalinowego. Zastosowanie
takiego zestawu 3 instrumentdw wsparcia prowadzi do obnizenia TCO o ok. 40% w przypadku
pojazdu elektrycznego oraz ok. 38% w przypadku pojazdu napedzanego wodorem w pierwszym
roku kalkulacji TCO. Najwiekszy wptyw ma doptata do zakupu pojazdu, a zdecydowanie
mniejszy — obnizenie optat drogowych dla pojazdéw zeroemisyjnych i doptata do prywatnej
stacji fadowania.

20 Ibid.
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Finansowanie

Waznym aspektem tworzenia programu wsparcia jest jego finansowanie, wykorzystujace
czesto Srodki publiczne. W wielu krajach dziatajg rzagdowe programy wsparcia, jednak potencjalnie
niektore instrumenty moga mie¢ rowniez wptyw na budzety jednostek samorzadu lokalnego,
w ktorych gestii jest ustalanie stawek niektérych podatkow. Do finansowania wykorzystywane
moga by¢ réwniez fundusze celowe np. Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej. Wazna role odegra¢ moga rowniez inne instytucje krajowe, np. Bank Gospodarstwa
Krajowego oferujacy kredyty dofinansowane ze srodkow EIB.

Ogromne znaczenie bedq miaty instrumenty realizacji strategii Zielonego tadu UE i inne
instrumenty wspierajace zielong transformacje oferowane przez instytucje rozwojowe.
Waznym instrumentem moze by¢ program InvestEU, ktory wspiera inwestycje zwigzane
ze strategicznym celem neutralnosci klimatycznej w 2050 r. W ramach tego programu
przewidziano tez dodatkowe $rodki dla obszaréw, dla ktérych koszt zielonej transformacji
jest relatywnie trudniejszy do poniesienia (Just Transition Scheme). Wiele instytucji rozwojowych,
np. EBRD, rozbudowuje wsparcie dla projektow wpisujacych sie w realizacje ambitnych
celow klimatycznych.
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Finansowaniem zielonych inwestycji jest rowniez w coraz wigkszym stopniu zainteresowany
sektor finansowy. Wynika to z rosnacej presji regulacyjnej, coraz doktadniejszej oceny
jakosci portfela z punktu widzenia ryzyk klimatycznych, oraz przekierowania finansowania
na zrbwnowazone inwestycje, zgodne z Taksonomig UE?".

» Sektor bankowy. Przyktadem tego typu finansowania na polskim rynku moze by¢ piecioletni
kredyt powigzany ze zrbwnowazonym rozwojem (Sustainability Linked Loan — SLL), na
kwote 225 min EUR, udzielony Grupie Raben. Marza kredytu SLL uzalezniona zostata od
spetnienia przez Raben warunkow okreslanych przez pie¢ kluczowych wskaznikow
efektywnosci (KPI) w obszarach srodowiska, spoteczenstwa i tadu korporacyjnego (ESG)
dla sektora transportu drogowego i logistyki. Wskazniki KPl majgce zastosowanie do
kredytu SLL:

- redukcja intensywnosci emisji z obiektéw Raben o 30%

- redukcja intensywnosci emisji z dziatalnosci transportowej o 10%

- udziat pojazdoéw spetniajgcych normy Euro Vi VI we flocie na poziomie 96%

- relatywna optymalizacja przewozéw drogowych dzieki wyzszej efektywnosci
transportu

- wyliczenia dotyczace gazéw cieplarnianych — aktualizacja i rozbudowa kalkulatora
CO2 dla transportu.

* Rynek kapitatowy. Intensywnie rozwijajacym sie segmentem rynku kapitatowego sa
zielone obligacje, obligacje powigzane ze zrbwnowazonym rozwojem (Green/ Susta-
inability-Linked Bonds).

* Innowacje finansowe. Rozwijaja si¢ rowniez nowe instrumenty finansowe, ktére pozwalajg
na przejecie przez instytucje finansowe czesci ryzyka zwigzanego z transformacja.
Przyktadem moga by¢ dynamic pay-per-mile leasing (zmniejszajgce ryzyko dla operatorow
floty poprzez uzaleznienie optaty od uzytkowania) czy bateria-jako-ustuga (zakup baterii
jako miesiecznej subskrypcji na korzystanie z produktu).

Znaczenie wlasciwego doboru instrumentéw wsparcia

Strategie i programy wsparcia rozwoju rynku pojazdow zeroemisyjnych powinny uwzglednia¢
specyfike rynku transportu w danym kraju. Celem powinno by¢ usuwanie konkretnych
barier dla konkretnych uzytkownikow przy wykorzystaniu spéjnego zestawu wielu instru-
mentow, co powinno prowadzi¢ do istotnej poprawy relacji kosztéw uzytkowania pojazdow
na rzecz pojazdéw zeroemisyjnych. Wazne jest rozréznienie miedzy potrzebami mikroprzed-
siebiorstw oraz potrzebami duzych firm przewozowych (lub operatéw zlecajgcych ustugi
transportowe podwykonawcom). Ze wzgledu na dynamiczne zmiany rynku wazny jest

staty monitoring oraz przeglad dziatania instrumentow i parametréw programu co 2-3 lata.
Wsparciem dla transformacji moga by¢ trendy widoczne coraz wyrazniej w sektorze
finansowym — przekierowanie finansowania na zielone, zrbwnowazone inwestycje.
W przypadku konstruowania krajowego wsparcia elektryfikacji pojazdow ciezarowych
w Polsce, dobor konkretnych narzedzi i instrumentow z zaproponowanego policy toolbox
powinien uwzglednia¢ nastepujace kluczowe kwestie:

* Wsparcie dotyczy¢ powinno likwidacji konkretnych barier dla konkretnych uzytkownikéw.
Warto rozwazy¢ instrumenty w punktu widzenia ich wptywu na catkowity koszt posiadania
pojazdu. Wykorzystanie narzedzi powinno prowadzi¢ do osiggniecia konkurencyjnej
relacji kosztow uzytkowania pojazdéw zeroemisyjnych w poréwnaniu do pojazdéw
spalinowych.

Specyfika i wyzwania dziatalnosci mikroprzedsigbiorstw oraz duzych firm przewozowych

sg rozne (zasoby finansowe, dostepnos$¢ narzedzi z rynkédw finansowych, podatnosé na
szoki rynkowe, sktonno$¢ do ryzyka). Dla pierwszej grupy wazne bedg szczegdlnie narzedzia
istotnie obnizajace bezposrednio koszty finansowania i ograniczajace ryzyko.

Dostepny jest szeroki wachlarz instrumentéw. Chociaz dofinansowanie inwestycji ma
duzy wptyw na catkowity koszt posiadania pojazdu, koszt tego instrumentu jest wysoki
i jego wykorzystanie powinno by¢ ograniczone do pierwszego okresu rozwoju rynku.
Warto pamietac¢ o innych dostepnych instrumentach, ktore stosowane tacznie moga byc¢
waznym wsparciem.

Wiele instrumentow wpisuje sie w realizacje strategicznych celow klimatycznych UE,
ktore obejmuja tez dekarbonizacje transportu. Wdrozenie w Polsce tych regulacji znaczaco
zmieni funkcjonowanie sektora transportu. Warto rozwazyc¢ jak wesprzec i przygotowac
sektor na te wyzwania. W wielu przypadkach proces wdrazania regulacji i konkretne
parametry sg w gestii krajow cztonkowskich.

Aby elektryfikacja wigzata sie z dekarbonizacjg niezbedne jest uwolnienie inwestycji
w produkcje bezemisyjnej, zielonej energii w Polsce. Dostep do zeroemisyjnych/odnawialnych
zrodet energii staje sie coraz czesciej warunkiem wstepnym decyzji o inwestycji w danym
kraju. Podobnie coraz wiecej firm uwzglednia w swoich strategiach osiggniecie zeroemi-
syjnosci dziatalnosci i stopniowa redukcje $ladu weglowego w catym taricuchu wartosci,
w tym w transporcie.

Koszty dekarbonizacji transportu z obecnej perspektywy nalezy rozpatrywac majac na
uwadze koszty zaniechania inwestycji. Brak dekarbonizacji oznacza rosnace koszty

operacyjne w przysztosci, co przektada sie na zmniejszenie rentownosci. Jest takze
zagrozeniem dla konkurencyjnosci, jej obnizenie niesie ryzyko utraty rynkow przez polskie
firmy przewozowe. Dekarbonizacja transportu, w zwigzku z koniecznymi naktadami

2O znaczeniu zmian klimatycznych i presji regulatorow dla sektora bankowego zob. taszek A., Hotda P. Zmiany klimatyczne a sektor bankowy: Co rosnaca presja konsumentow i regulatoréw oznacza dla bankéw. Bezpieczny Bank 4(89) 2022.
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stanowi duze wyzwanie dla konkurencyjnosci sektora. Jednak nie planujac i nie wspierajac
transformacji zamykamy perspektywy rozwoju polskich firm transportowych w nastepnych
latach. Popyt na ustugi transportowe o niezerowej emisji bedzie pod wptywem presji
klientdw nieuchronnie spadat. Transformacja moze tez dostarczy¢ nowy impuls wzrostu
dla gospodarki i utrzymac miejsca pracy.

* Warto wykorzystac efekty synergii. Zestaw kilku instrumentow dziatajgcych w tym samym
kierunku moze dac wiecej niz suma efektow kazdego z tych instrumentéw osobno.

¢ Z punktu widzenia finansow publicznych warto stosowac rozwigzania neutralne fiskalnie.
W tej kategorii beda rozwiazania, ktore jednoczesnie podnosza koszt uzytkowania pojazdodw
spalinowych i obnizaja ten koszt dla pojazdow zeroemisyjnych. Takie instrumenty wpisujg
sie w szeroko rozumiane opodatkowanie zrédet emisji gazdéw cieplarnianych [np. réznicowanie
optat drogowych czy podatkow ze wzgledu na poziom emisji pojazdu).

* Recykling dochodow. Cze$¢ dochoddw z opodatkowania emisji moze by¢ wykorzystane
do sfinansowania innych instrumentéw lub wsparcia bardziej wrazliwych podmiotow,
np. wiascicieli matych flot.

* Wsparcie dotyczy dynamicznie zmieniajacego sie rynku. Z tego wzgledu niezbedny jest
staty monitoring dziatania i wykorzystania instrumentow. Zalecane jest rowniez powtarzenie
analizy TCO oraz przeglad efektywnosci dziatania instrumentow i parametrow programu
co 2-3 lata.

o Oproécz krajowych srodkéw publicznych nalezy w maksymalnym stopniu wykorzystac instrumenty
wspierajgce zielong transformacje, w tym instrumenty realizacji strategii Zielonego tadu UE.
Warto wykorzystac tez trendy widoczne w sektorze finansowym — przekierowanie finansowania
na zielone, zrbwnowazone inwestycje, zgodne z Taksonomia UE.
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