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prowadzenie

14 maja 2024 r. Rada Europejska zaakceptowata nowe, su- I Wpiyw regulacji na rynek transportowy

rowsze cele w zakresie emisji CO, dla nowych pojazdow ciez-
kich obowiqzujgce od po 2030 r. Opublikowane 6 czerwca
2024 r. Rozporzgdzenie ma za zadanie zapewnienie spdjnosci
frajektorii redukcji emisji CO2 z sekfora fransporfu z unijnymi

celami klimatycznymi.

1 45% 1€ 65%

do2030r.

Nowe cele wptywajg bezposrednio na korzy$¢ rozszerzania
oferty pojazddéw elekfrycznych czy wodorowych, kosztem
tych napedzanych paliwami tradycyjnymi. Dzisiaj wtasciwie

kazdy dealer posiada w swojej ofercie pojazdy elektryczne

do2035r.

12909
do2040r.
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producenci pojazdéw ciezkich
kategorii N2, N3, M2 oraz M3

zostali zobowigzani do obnizenia
$redniej emisji CO2 z nowych pojazdéw
0 45% w poréwnaniu do roku 2019.

Sektor fransportu drogowego stoi zatem przed znaczgcym
wyzwaniem. Mowa o kompleksowej, dtugoterminowej fransfor-
macji dekarbonizacyjnej. Dla podmiotéw unijnych osiqggniecie
neutralnosci klimatycznej jest kluczowe. To nie tylko zobowig-
zanie prawne, ale przede wszystkim strategiczny cel, ktory ma
potencjat transformacji gospodarki, stymulowania innowacji
i wzmocnienia pozycji Unii Europejskiej na arenie miedzyna-
rodowej. Zmiany wydajg sie zatem nieuniknione, wptyng takze

na dotychczasowy status quo rynku tfransportowego

redukcja emisji ma zostaé
obnizona o 65%.

v

.—O @ @

obnizenie emisji o0 90%

w poréwnaniu do roku 2019,

co w praktyce oznacza, ze na rynku
pojazdéw nowych pozostang niemal
jedynie ciezaréwki zeroemisyjne.

lub ma zamiar je wprowadzi¢ w najblizszym czasie. Po 2030
r. ok. 50% sprzedawanych modeli ciezaréwek od Scania, Da-
imler, MAN czy Volvo, powinno by¢ zeroemisyjnych. Producen-
ci samochodéw ciezarowych deklarujq, ze do tej zmiany sg
juz przygotowani. W 2040 r. co najmniej siedmiu duzych pro-
ducentéw (Scania, Daimler, MAN, Volvo, DAF, Renault, Iveco)
planuje sprzedawa¢ wytgcznie pojazdy elekfryczne . Wptynie
to na zwigkszenie udziatu zeroemisyjnych ciezarowek we flo-

tach firm transportowych.

1, Consilium Europa, artykut https://www.consilium.europa.eu/pl/press/press-releases/2024/05/13/heavy-duty-vehicles-council-signs-off-on-stricter-co2-emission-standards /

2. Polski Instytut Ekonomiczny, Polskie Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci, raport “Elekitryfikacja sektora drogowego fransportu ciezkiego”



Polskie firmy transportowe: stan rynku
w Swietle nowych regulacji

Polskie firmy, czy tego chcg czy nie, bedq zmuszone do
stopniowej dekarbonizacji swoich ustug poprzez zwiekszenie
udziatu zeroemisyjnych pojazddw. Dotyczy to w pierwszej ko-
lejnosci firm obecnych na rynku przewozéw miedzynarodo-
wych. W nastepnej kolejnosci, konkurencyjno$¢ pod wzgle-
dem $ladu weglowego, nabierze znaczenia rowniez na rynku

przewozdw krajowych.

Fundacja Promocji Pojazddw Elektrycznych (FPPE) wskazuje,
ze brak dostosowania sie do wymogdw dekarbonizacji moze
skutkowac¢ utratg konkurencyjnosci na rynkach miedzynaro-
dowych, zwtaszcza w kontekécie fransportu kabotazowego,
w ktérym Polska odgrywa istotng role. W 2021 r. polski sektor
fransportu drogowego przewidzt 380 mid tfonokilometréw, co
stanowito najwiecej w UE. Z kolei autorzy raporfu Polskie-
go Instytutu Ekonomicznego podkreslajq, ze przyspieszona
elektryfikacja sektora ciezkiego transportu drogowego moze
przyczynic¢ sie do stworzenia dodatkowych 21 tys. miejsc pra-

cy w Polsce do 2035 .

Polski transport drogowy ma szczegdlne znaczenie na tle Eu-
ropy. Wedtug najnowszego raportu TLP sekfor fen odpowia-
da za 7% polskiego PKB i 6,5% zatrudnienia. Branza frans-

porfowa jest fundamentem polskiej gospodarki, a jej rozwdj

jest niezbedny dla zapewnienia stabilnosci i wzrostu ekono-
micznego kraju. Sektor TSL nalezy do najszybciej rozwijajg-
cych sie w Polsce, osiggajgc Srednie roczne tempo wzrostu
na poziomie 4,9% w latach 2010-2022, co przewyzsza Srednig
dla catej gospodarki wynoszgcq 3,5%. W 2022 r. przychody
wyniosty tu 375 mld zt, z czego 85% pochodzito z przewozu to-
waréw. Transport drogowy znaczgco przyczynit si¢ do wzrostu
zatrudnienia, zwiekszajqc je o 230 tys. osdb w ciggu ostatniej
dekady. TLP wskazuje, ze jest to efektem rozwoju centréw lo-
gistycznych, obstugujgcych gtdbwnie niemieckq gospodarke.
Przyczynito sie to do wzrostu ustug magazynowych o $rednio

15% rocznie.

Ten sam raport wskazuje, ze w 2022 r. warto$¢ ustug prze-
wozowych zrealizowanych przez transport drogowy fowardw
wyniosta 190 mid zt, przy Sredniorocznym tempie wzrostu wy-
noszgcym 10,5% od 2010 r. Transport drogowy fowardw jest
jedng z najwiekszych branz eksportowych w Polsce, z rocznymi
przychodami z tytutu sprzedazy ustug za granice wynoszgcymi
okoto 65 mld zt. Firmy z sektora TSL nalezg tez do najbardziej
aktywnych inwestorow. Roczne inwestycje sekfora siegajq
okoto 31 mld zt, z czego 9,5 mld zt przypada na transport dro-
gowy. Inwestycje te obejmujq zarbwno rozwdj infrastrukfury,
jak i nowoczesne fechnologie logistyczne. Transport drogowy
ma fez istotne znaczenie dla bilansu ptatniczego Polski. Eks-
port ustug fransportowych przynosi rocznie okoto 65 mid zt, co

znaczqco wptywa na dodatni bilans handlowy kraju.

Niestety, ale obecnie transport

drogowy w Polsce zmaga si¢ z wieloma
wyzwaniami makroekonomicznymi,
takimi jak inflacja, rosnace ceny energii,
wysokie stopy procentowe i zmienna
koniunktura.

3. Fundacja Promocji Pojazdéw Elektrycznych, raport “Szanse i wyzwania elektryfikacji ciezkiego transportu drogowego w Polsce”

4. Transport i Logistyka Polska, raport “Transport drogowy w Polsce 2023”



Co wiecej, polskie firmy fransportowe odgrywajg réwniez klu-
czowq role na rynku europejskich przewozdw miedzynarodo-
wych, obstugujgc okoto jednq czwartq rynku. Polska jest tez
najchetniej wybieranym miejscem reshoringu przez zachod-
nioeuropejskie korporacje, co dodatkowo wzmacnia pozycje
polskich przewoznikédw na rynku, gdyz obstugujq najwazniej-
sze trasy na europejskich szlakach handlowych. Ich znaczenie
rosnie, zwtaszcza w kontekscie zmian struktury gospodarczej
i logistyki w regionie. Wedtug raportu “Elektryfikacja sekto-
ra drogowego fransportu ciezkiego” przygotowanego przez
Polski Instyfut Ekonomiczny i Polskie Stowarzyszenie Nowej
Mobilnosci, wartos¢ dodana sektora ciezkiego transportu
drogowego w Polsce wyniosta 9 mld EUR w 2020 r., co pla-
suje Polske na pigtym miejscu w Unii Europejskiej, zaraz za
Niemcami, Francjq, Wtochami i Hiszpaniq. Kraj nad Wistq jest
takze liderem pod wzgledem liczby zaftrudnionych pracowni-
kéw - stanowigc w 2020 r. az 15% catkowitego zatrudnienia

w europejskim fransporcie drogowym.

Dodatkowo, branza boryka sie z niedoborem kierowcow,
brakami w infrastrukturze czy pojawiajgcg sie wiasnie ko-
niecznoscig dekarbonizacji. Przewoznicy muszq zmierzy¢ sie
z gorszq koniunkturg rownoczesnie inwestujgc znaczne Srodki
w nowe technologie niskoemisyjne. Warto zauwazy¢, ze prak-
tyczny brak publicznie dostepnych, dedykowanych pojazdom
ciezarowym stacji tadowania czy wyzsze koszty nabycia no-
wej floty w obliczu braku Srodkéw inwestycyjnych, stanowiq
istotng przeszkode w realizacji tych planéw. Brak gotowosci
klientow do ponoszenia kosztéw dekarbonizacji oraz niedo-
stfosowane regulacje, niezapewniajgce preferencji dla pojaz-
déw nisko- i zeroemisyjnych (system optat za korzystanie
z infrastruktury drogowej) dodatkowo utrudniajg fen proces.
Mozliwos¢ dokonania inwestycji w sektorze fransporfu jest
kluczowa dla jego dekarbonizacji. Stojg one jednak pod wiel-
kim znakiem zapytania w obliczu obecnych mozliwosci firm
fransportowych. Co wiecej, wraz ze wzrostem zapotrzebowa-
nia na ustugi tfransportowe z nizszym $ladem weglowym, fir-
my bedg musiaty dostosowaé swoje strategie w ramach ESG.
Proces ten nie ominie nawet mniejszych graczy na rynku, kté-
rzy bedg musieli sprosta¢ nowym standardom narzuconym

przez wiekszych klientéw i dostawcow.



1. JesteSmy na poczgtku drogi - zeroemisyjne cie-
zaréwki to bardzo rzadki widok w firmach trans-
portowych. Wiele zna je tylko z opowiesci.

Az 93% badanych firm transportowych nie posiada we flocie
pojazddw bezemisyjnych (BEV i HCEV), a 69% nie ma réwniez
pojazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi. Co wiecej,
28% firm nie miato nawet okazji przetestowac takich tech-

nologii.

2. Nie rozwiqgzujqg problemu, sq za drogie w zaku-
pie i eksploatacji, majg zbyt maty zasieg, trzeba
poczekaé na rozwdj technologii.

Wiekszos¢ badanych firm (63%) nie postrzega pojazddw bez-
emisyjnych jako efektywnej strategii ograniczania wptywu
fransportu ciezarowego na $rodowisko, a 18% nie wierzy w
skutecznos¢ technologii zeroemisyjnych. . Najwiekszymi ba-
rierami w zakupie nowych pojazddéw sq wysokie koszty inwe-
stycji (73%), brak odpowiedniej infrastruktury (54%) oraz zbyt
krotki zasieg na jednym tadowaniu (51%). Koszty eksploatacji
takich pojazdow sq barierg dla 15% firm. Dodatkowo, 39%
respondentow nie ufa w dojrzato$¢ rozwijajqcych sie techno-

logii.

3. To nie jest dobry czas na inwestycje w zeroemi-
syjne pojazdy, lepiej szuka¢ rozwigzan w tradycyj-
nej, dobrze znanej technologii.

W perspektywie najblizszych pieciu lat, jedynie 26% badanych
przedsiebiorstw planuje zakup bezemisyjnych ciezaréwek, na-

tfomiast 65% nie rozwazyto jeszcze takiej inwestycji. Co cie-

luczowe wnioski

kawe, az 42% badanych firm preferuje rozwdj e-paliw oraz
ulepszone silniki diesla, a 37% liczy na szersze zastosowanie

biodiesla.

4. Nie ma perspektyw na zwrot wyzszych kosztéw
inwestycyjnych, klienci nie chcq ptaci¢ wyzszych
stawek.

Korzysci wynikajqgce z zakupu bezemisyjnych pojazddw nie
sq postrzegane jednoznacznie: 46% badanych firm nie widzi
zadnych korzysci, podczas gdy 43% dostrzega szanse na po-
prawe wizerunku ekologicznego. Tylko 24% respondentéw wi-
dzi dodatkowe mozliwosci rozwoju firmy wynikajgce z nowych
regulacji, takich jak nizsze optaty drogowe i wzrost zaufania
klientéw. Z drugiej strony, 55% firm obawia sie, ze te regula-
cje mogg prowadzi¢ do pogorszenia ptynnosci finansowej, a

nawet upadtosci.

5. Polityki publiczne nie zachecajq do inwestycji,
od panstwa oczekujemy wiecej.

Niemal 60% badanych firm wyrazito niezadowolenie z obec-
nych propozycji rzqdowych dotyczgcych zakupu pojazdow
bezemisyjnych i rozbudowy infrastrukftury, mimo ze az 90%
przyznato, ze nie zapoznato si¢ z nimi szczegdtowo i nie
uczestniczyto w konsultacjach spotecznych. Nie jest zaskocze-
niem ze az 54% badanych przedsiebiorstw oczekuje obnize-
nia podatkdw, 54% wiekszej stabilnosci regulacyjnej a po-
nad 45% doptat do kosztéw energii elektrycznej oraz systemu
optat drogowych preferujgcych pojazdy nisko- i zeroemisyjne.
Rozwdj infrastruktury tadowania na poziomie krajowym i eu-

ropejskim uwaza za istotny 43% badanych firm.



Aby utrzymac konkurencyjno$¢ na globalnym rynku, polskie
firmy muszq by¢ przygotowane na nadchodzgce zmiany. Klu-
czowym pytaniem jest, jak przedsigebiorstwa postrzegajq te
zmiany, jak sie do nich przygotowujq oraz jakie majg oczeki-
wania wobec polityk publicznych. Nasze badanie koncentruje
sie na okresleniu obecnej sytuacji na rynku widzianej ocza-
mi przewoznikéw w kontekscie procesu rynkowego zwigza-
nego z najnowszymi zmianami legislacyjnymi, ktoéry przesq-

dzity o zmianach na rynku sektorze pojazddw ciezarowych.
| czym sq dla nas pojazdy bezemisyjne?

Zanim przejdziemy do wynikoéw badan, warto przytoczy¢, ze
w trakcie ich trwania uzyto terminu: pojazdy bezemisyjne.
Definicja pojazdéw o zerowej emisji jest zawarta w dyrekty-
wie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 . Zgod-
nie z tq dyrektywq bezemisyjny pojazd ciezarowy o duzej
tadownosci definiuje sie jako ekologiczny pojazd, jesli dziata
bez silnika spalinowego. Obejmuje to zaréwno pojazdy w pet-
ni elektryczne, jak i pojazdy napedzane energiq elektryczng

dzieki reakcji chemicznej pomiedzy wodorem i tlenem.

W badaniach nie zaliczono do zeroemisyjnych pojazdéw na-
pedzanych biopaliwami lub paliwami syntetycznymi. Biopa-
liwa, podobnie jak paliwa kopalne, uwalniajg dwutlenek we-
gla podczas spalania. Co wiecej, procesy zwigzane z uprawg,
zbiorem, przetwarzaniem i transportem surowcéw do pro-

dukcji biopaliw, takze generujg emisje gazéw cieplarnianych.

0 przewoznicy myslg
dekarbonizacji?

Pojawiajg sie rowniez obiekcje co do efektywnosci silnika
spalinowego w ogodle. Dlatego wszystkie pojazdy napedza-
ne gazem ziemnym (LNG/CNG) lub LPG, HVO, biometanem,
biodieslem potraktowano w tym raporcie jako pojazdy na-
pedzane paliwami alternatywnymi. Jednakze, respondenci

mogli sie¢ wypowiedzie¢ na temat kazdego z rodzajow napedu.

Dlatego pojazdy ciezarowe
zeroemisyjne (ZEV) w badaniach
zdefiniowano jako pojazdy
zasilane bateryjnie (BEV) lub
zasilane wodorem (FCEV)

5. Official Journal of the European Union, Directive (EU) 2019/1161 of the European Parliament and Council of 20 June 2019 amending Directive 2009/33/EC on the promotion of clean and energy-efficient

road transport vehicles (Text with EEA relevance)

6. Czasopismo Techniczne, artykut “Wptyw obcigzenia silnika spalinowego na efektywnos¢ energii w uktadzie”






Ile oséb zatrudniajg ankietowane fir-
my?

Struktura badanych pod kqtem zatrudnienia

Najwiekszq grupq, ktéra wzieta udziat w badaniu, sq $rednie
firmy. Podmioty zafrudniajgce miedzy 50 a 249 pracownikéw
odpowiadaty za 31% odpowiedzi. Kolejng najczesciej repre-
zenfowang grupq sqg podmioty mate z zatogg od 10 do 49
pracownikow, ktore stanowity 29% respondentow. Firmy duze,
czyli zatrudniajgce powyzej 250 osdb to 22%. Przynaleznosé
do mikrofirmy, czyli przedsigebiorstwa zatrudniajgcego do 9

pracownikow zadeklarowato 18% wszystkich ankietowanych.

Jakie przewozy gtéownie realizujg?
Struktura badanych pod kgtem gtéwnego obszaru dzia-

tania

W badaniu dominujg firmy, ktére okreslity swdj gtéwny obszar
dziatania jako rynek miedzynarodowy. Przewozy miedzynaro-
dowe realizuje az 79% przewoznikéw. Z kolei, gtbwnie na kra-
jowym rynku skupia sie jedynie 17% ankietowanych. Rynkiem
lokalnym (do 150 km), kurierskim i kabotazowym zajmuje sie
tqcznie tylko 4% respondentow, z czego gtébwnie kabotazem

mniej niz 1% badanych.

Ile posiadajg pojazdow ciezkich?
Struktura badanych pod kgtem posiadanej floty

Badane firmy rézniq sie takze pod wzgledem liczby pojaz-
déw ciezarowych. Przewoznicy z Polski najczesciej posiada-
ja miedzy 6 a 50 pojazddéw fego typu. Tak wskazato az 45%
badanych. Wigcej niz 50, ale mniej niz 100 samochoddw cig-
zarowych ma 18% ankietowanych. Co czwarty (26%) przewoz-
nik wskazuje, ze ma wiecej niz 100 takich ciezaréwek. Reszte
(11%) tworzq firmy operujgce flotq od jednego do pieciu po-

jazddéw o dmc pow. 3,5 tony.

Najwiekszq grupe badanych stanowiqg firmy, ktére posiadajg
w swoich flotach wytgcznie takie pojazdy - az 72%. W dodatku
az 18% przewoznikdw wskazato, ze co najmniej 3 na 4 pojazdy
w ich flotach majg dopuszczalng mase catkowitq wiekszg niz
3,5 tony. Firmy, w ktérych pojazdy ciezarowe stanowig mniej
niz jedna czwarta catoéci floty to 4%. Tyle samo wskazuje, ze
posiada wiecej niz potowe (do 75%) takich pojazdéw. Wiecej
niz ¢wieré (do 50%) catosci floty w pojazdach ciezkich liczy

sobie tylko 2% firm.

Przedsiebiorstwa bez wtasnej floty o dmc pow. 3,5 fony stano-
wity najmniejszq grupe badanych. Takg odpowiedz wskazato
8% ankietowanych. Jednakze firmy te nie zostaty uwzglednio-
ne w analizie z racji braku bezposredniego powigzania z te-

matykq wptywu regulacji na ich tabory.

Jezdzg swoim taborem czy tez zlecajg
transport?

Struktura badanych pod kgtem wykonawstwa ustug

Na pytanie, czy firma w dziatalnosci fransportowej korzysta
rébwniez z floty podwykonawcdw, przeczqgco odpowiedzia-
to 35% ankietowanych. Co trzeci polski przewoznik korzysta
zatem tylko z wiasnej floty. Jednakze co pigty respondent
(19%) wiekszos¢ swoich dziatan realizuje poprzez pod-
wykonawcow. Najczesciej (46%) dominowata odpo-
wiedz, ze ustugi realizowane przez podwykonawcéw

majq udziat mniejszy niz 50% wszystkich przewozéw.



Wielkos¢ firmy pod wzgledem liczby
zatrudnionych pracownikéw

) O

@ 18% do 9 pracownikéow
@ 29% od 10 do 49 pracownikéw
31% od 50 do 249 pracownikéw

22% co najmniej 250 pracownikéw

Ilos¢ pojazdow ciezarowych pow. 3,5t DMC we flocie
1-5 pojazdéw
G 117
6-50 pojazdéw
C—— 5%
51-100 pojazdow

18%
powyzej 100 pojazdéw

26%

Udziat we flocie pojazdéw powyzej 3,5t
Do 25%
al» 4
Od 26% do 50%
@ 2%
Od 51% do 75%
@ 4%
Od 76% do 99%
18%
Posiadamy wytgcznie takie pojazdy

Wsparcie zewnetrzne w realizacji dziatalnosci transportowej

Tak, wiekszo$¢ naszych dziatan realizujemy poprzez podwykonawcoéw
G 197

Tak, ale ustugi realizowane przez podwykonawcdéw majq udziat mniejszy niz 50%
Gl 467

Nie. korzvstamv tviko 7z wtasnei flotv

Gtowny obszar dziatania firmy

® 79%
® 17%
2%
2%

rynek miedzynarodowy
rynek krajowy
rynek kurierski

rynek lokalny - do 150 km

72%



Przygotowanie sie do zmian zwigzanych z dekarbonizacjg
jest niezbedne. Jest to szczegdlnie wazne dla polskich firm,
aby mogty one utrzymaé swojq konkurencyjno$¢ na europej-
skim rynku. Jest to réwniez coraz wazniejsza kwestia dla ich
partnerdw biznesowych. Zauwazajg to takze przewoznicy.
Jak wynika z naszych badan, az 58% z nich spotkato sie juz
z wymaganiami klientéw dotyczgcymi przekazania informa-
cji o poziomie $ladu weglowego ze swoich pojazddw, z czego
az 35% respondentdw otrzymato takie zapytania zaréwno na
rynku krajowym jak i zagranicznym, 19% tylko na rynku krajo-

wym, a 4% tylko na zagranicznym.

Czy w dotychczasowej dziatalnosci Twoja firma
spotkata sie z wymaganiami klientéw dotyczqgcymi
przekazania informacji o poziomie emisji CO,

z waszych pojazdéw?

@ 42% Nie, nigdy
® 4% Tak, na rynku zagranicznym
@® 19% Tak, na rynku krajowym

35% Tak, zaréwno na rynku krajowym i zagranicznym

ekarbonizacja okiem
rzewoznika drogowego

Jednakze az 63% badanych przez nas przewoznikow
nie zgadza sie z tezq, ze potrzebujemy redukcji emisji
dwutlenku wegla z pojazdéw ciezarowych poprzez za-
stgpienie silnika spalinowego napedami zeroemisyjny-
mi. Potrzebe dekarbonizacji pojazddéw ciezarowych poprzez
wymiane fechnologii napedowej widzi natomiast 30% an-

kietowanych firm.

Czy uwazasz, ze redukcja emisji CO, z pojazdow
ciezarowych poprzez zastgpienie silnika spalinowego
napedami zeroemisyjnymi jest potrzebna dla osiggniecia
dtugoterminowego celu neutralnosci klimatycznej?

@® 11% Zzdecydowanie tak
@ 19% Raczej tak
@® 21% Raczej nie
©® 42% Zzdecydowanie nie

7% Nie mam zdania



Tylko 7% badanych firm korzysta juz z przynajmniej jednego
pojazdu BEV lub FCEV. Az 38% firm miato kontakt z takimi po-
jazdami jedynie podczas targéw, wystaw lub konferencji, bez
mozliwosci ich przetestowania. Z kolei 27% firm miato okazje
przetestowac elektryczne lub wodorowe ciezaréwki. Kolejne
28% firm nie miato jeszcze zadnej okazji zapoznaé sie z tymi

technologiami.

Czy Twoja firma testowata juz zeroemisyjne
pojazdy ciezarowe?

Czy w zarzqgdzanej flocie firma posiada pojazdy
ciezarowe zasilane paliwami alternatywnymi
(biopaliwa, LNG, CNG, LPG)?

@ 38% Tak, ale jedynie podczas targdw/wystaw
/konferencji, bez mozliwoéci testowania

@ 27% Tak, mielismy okazje przetestowaé ciezarowke
elektrycznqg lub wodorowq

® 7% Tak, uzytkujemy juz przynajmniej jeden taki pojazd

@ 1% Taok, wszystkie nasze pojazdy sq zasilane paliwami

28% Nie, dotychczas nie mieliSmy okazji zapoznac sie alternatywnymi (100%)

z tymi technologiami

@ 4% Wiegcejniz potowa naszych pojazdéw jest zasilana
takimi paliwami (+50%)

Prawie co trzeci badany przewoznik ma juz w swojej flocie ® 6% Mnigj niz potowa naszych pojazdéw jest zasilana
. .. . . . . takimi paliwami (26-49%)
pojazdy ciezarowe zasilane paliwami alternatywnymi. Sq to
pojazdy napedzane biopaliwami, LNG, CNG lub LPG. Tylko ® 16% Pojazdy zasilane paliwami alternatywnymi
: U .
1% posiada flote ztozong wytgcznie z takich pojazdéw. W 16% stanowiq mniej niz 25% naszej floty
firm stanowig one mniej niz 1/4 catosci floty. Wiekszos¢, bo 4% Mamy tylko jeden taki pojazd - zasilany biopaliwem
az 69% ankietowanych, wskazato jednak na brak jakiejkolwiek /zasilany gazem ziemnym/zasilany LPG

ciezarowki fego typu. 69% Nie posiadamy takich pojazdow (0%)



Bariery we wprowadzaniu pojazdow
O zerowej emisji

Najwieksze trudnosci we wprowadzaniu
do floty zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych

Najczesciej wymieniane

@ 73% Wwysokie koszty inwestycji w nowe pojazdy
przy braku doptat

® 54% Niewystarczajgea publicznie dostepna
infrastruktura tadowania

51% Zbyt krotki zasieg pojazdu na jednym tadowaniu

Najrzadziej wymieniane

@ 2% Zbyt mata oferta rynkowa w poréwnaniu
do oferty pojazdéw spalinowych

@® 1% Trudnosci ze znalezieniem serwisu

1% Nie widze trudnosci mogqgcych stanowi¢ bariere
dla fego typu pojazdéw

Wprowadzenie do swojej floty pojazddw bezemisyjnych moze
by¢ wyzwaniem dla przewoznikéw. PoprosiliSmy przewozni-
kéw o wskazanie trzech najwigkszych, ich zdaniem, barier we

wprowadzaniu do floty zeroemisyjnych pojazdéw.

Tylko 1% firm wskazato, ze nie
widzi takich barier.

Wyniki ankiety jednoznacznie wskazaty, ze dla wigkszosci
polskich firm najwiekszq bariere w tym zakresie stanowiq
wysokie koszty inwestycji w nowe pojazdy przy braku odpo-
wiednich instrumentéw wsparcia i zachet. To najwazniejszy
problem dla 73% firm. Co wiecej, niektore firmy doprecyzo-
waty ten waqtek, ze w konsekwencji poniesionych inwestycji
musiatyby podnie$é ceny. Zauwazajg jednak brak checi po-
noszenia dodatkowych kosztow po stronie klientéw w zwigz-
ku z zastosowaniem drozszych w nabyciu pojazddw.

“Klienci nie chcq doptacac do takich transportéw” - czytamy

w jednej z odpowiedzi.

Drugim najpowazniejszym problemem jest infrastruktura ta-
dowania/tankowania, a raczej jej brak. Az 54% przewoznikdw
wskazuje niewystarczajgcy dostep do publicznych stacji ta-
dowania jako jeden z trzech gtéwnych problemow utrudniajg-

cych decyzje o wymianie floty.

Wielu ankietowanych przewoznikéw wskazywato tez zbyt
krotki zasieg pojazdu na jednym tadowaniu. Dla potowy an-
kietowanych (51% firm) jest to jedna z trzech najwiekszych

frudnosci.



“Klienci nie chca doptacaé do
takich transportow” - czytamy
w jednej z odpowiedzi.

To najpowazniejsze bariery dla przej$cia na zeroemisyj-
ne pojazdy ciezarowe, wskazane przez przewoznikow,
cho¢ kilka odpowiedzi sugerowato, ze wskazanie tylko trzech
barier nie jest wystarczajqgce dla petnego zobrazowania ich

sytuacji na rynku.

Cztery na dziesie¢ firm przewozowych (39%) wskazato tez
niepewnos$¢ co do dojrzatosci rozwijajgcej sie fechnologii.
Mniej istotnymi okazujqg sie: wysoki kosztu zakupu i montazu
wtasnych stacji tadowania (14%) oraz niepewnos¢ cen ener-
gii elekfrycznej w przysztosci (13%). Kolejne dwa problemy,
czyli wydtuzenie czasu fransporfu i wyzsze koszty zwigzane
z eksploatacjq i serwisowaniem bezemisyjnego pojazdu za-
znaczyto tyle samo przewoznikéw - 11% firm zaznaczyto te

odpowiedzi.

5% przewoznikéw wskazato dtugi czas oczekiwania na budo-
we przytqgcza energetycznego na potrzeby budowy wtasnej
stacji tadowania. Natomiast 4% wskazato na mniejszqg tadow-

nos¢ wzgledem poréwnywalnych spalinowych ciezaréwek.

Duzym problemem nie jest natomiast zbyt mata dostepnosé
modeli samochoddw nowego typu. Tylko 2% firm uznato, ze
zbyt mata oferta rynkowa w poréwnaniu do oferty pojazdéw
spalinowych jest jednym z trzech najwazniejszych czynnikow

utrudniajgcych decyzje

Niektérzy obawiajq sie tez o kierowcéw w konteksécie nowych
pojazddw. Niebezpieczenstwo dla kierowcdw w wyniku poza-
ru baterii czy obecnosci w natezonym polu elektfromagnetycz-
nym odpowiadato za 4% wskazan. Tylko 2% transportowcow
wskazato na brak doswiadczenia kierowcéw w eksploatacji
tego typu pojazdéw. A trudnosci zwigzane ze znalezieniem

serwisu podkresla tylko 1% firm.

Jak firmy zamierzajg ograniczac¢ emisje
swoich pojazdow?

W kontekscie ograniczania emisyjnosci swoich pojazdow
ciezarowych, bateryjne pojazdy elektryczne nie sq sfrategiq
pierwszego wyboru dla polskich przewoznikow. Poprosilismy
ankietowanych o wskazanie trzech najlepszych ich zdaniem
strategii do ograniczania emisji dwutlenku wegla. Tylko 11%
firm wskazuje upowszechnienie bezemisyjnych napedow za
jedng z najlepszych. Wiekszosé polskich firm transporto-
wych nie chce zmieniaé¢ rodzaju napedu w swoich flo-

tach.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze upowszechnienie
paliw syntetycznych, mogqcych mie¢ zastosowanie w obec-
nie eksploatowanych pojazdach jest najlepiej postrzegang
strategiq. Na te opcje wskazato az 42% firm. Tyle samo firm
wskazato na bardziej efektywne, czyli oszczedne, ale tradycyj-
ne silniki spalinowe diesla. Nieco mniej wyrdznito upowszech-
nienie biopaliw do silnikdw spalinowych. Tak zwanego bio-
diesla zaznaczyto az 37% ankietowanych. Jeszcze inni liczg na
dopetnienie wodorowej rewolucji w ciezarodwkach spalajgcych
wodor w fradycyjnych silnikach spalinowych. Ich upowszech-
nienie jako jednq z frzech najlepszych strategii zerowej emisji
postrzega az 28% firm, a kolejne 16% wskazuje na wodor, ale

uzywany do zasilania ogniwa paliwowego.

Czwartq najczesciej wskazywang strategiq jest chec¢ cyfry-
zacji i optymalizacji procesdw logistycznych w celu poprawy
efektywnosci fransporfu. Az 34% respondentow widzi w tym
swojg szanse na dekarbonizacje. Na pigtym miejscu uplaso-
wata sie optymalizacja aerodynamiki pojazdu i systemu na-
pedowego w celu mniejszego zuzycia paliwa - tak wskazato
26% firm. Tylko co pigte przedsiebiorstwo (19%) widzi duzy
potfencjat w rozwoju infermodalnosci w fransporcie i ograni-

czeniu przewozéw drogowych na rzecz kolejowych.



W ankiecie wybrzmiaty takze gtosy wskazujgce na wigksze
wykorzystanie zestawdw 2-naczepowych typu Gigaliner czy
tez na nowelizacje przepiséw w kontekscie zwigkszenia DMC
i diugosci zestawdw, potqczone ze zwiekszeniem ilosci osi.
Jeden z ankietowanych widzi takze szanse w biometanizacji
polskiego sektora transportu miedzynarodowego, przy elek-

tryfikacji krajowego sekfora transportowego w kolejnym eta-

pie.

Najlepsze strategie ograniczania emisyjnosci
pojazdéw ciezarowych

Upowszechnienie paliw syntetycznych (e-paliwa),
ktére mogq by¢ stosowane takze w obecnie

eksploatowanych pojazdach

42%

Bardziej efektywne (oszczedne) tradycyjne silniki
spalinowe diesla

42%

Upowszechnienie biopaliw do silnikoéw
spalinowych (biodiesel)

Cyfryzacja i optymalizacja proceséw logistycznych
w celu poprawy efektywnosci fransportu
34%
Upowszechnienie ciezaréwek spalajgcych wodoér
w tradycyjnych silnikach spalinowych
28%

Korzysci wprowadzenia zeroemisyjnych
pojazdow ciezarowych

Dekarbonizacja jest przez wielu postrzegana jako niekorzyst-
na z punktu widzenia optacalnosci. Az 46% ankietowanych
nie widzi zadnych mozliwych do uzyskania korzysci w zwigzku
z wprowadzeniem do floty zeroemisyjnych pojazdow ciezaro-

wych.

Jednak sg firmy, ktére majg inne stanowisko. Az 41% z nich
jako jedng z trzech najwiekszych korzysci wybrato mozliwosé
zbudowania wizerunku firmy ekologicznej. Na zmniejszenie
$ladu weglowego, a w konsekwencji optat za emisje wskazato
24% respondentéw. Pozyskanie nowych zlecen lub partnerdw,

to jeden z najwiekszych benefitéw dla 23% firm.

Z kolei nieco mniej, bo 21% uwaza za jednq z najwazniejszych
korzysci dostosowanie sie do frendéw rynkowych i wymogow
regulacyjnych, a 16% dostrzega potencjalne obnizenie kosz-
tow eksploatacji pojazdéw i materiatéw eksploatacyjnych.
Kolejne 12% widzi korzy$¢ w rozwoju oferty i mozliwosci roz-
szerzenia dziatalnosci firmy na nowych rynkach. Tylko 8% my-
$li o dekarbonizacji w kontekscie wzrostu wtasnej konkuren-
cyjnosci. Jeszcze mniej, bo zaledwie 2% wskazato jako korzysé

tatwiejsze znalezienie kierowcodw dzieki nowym pojazdom.

Najwazniejsze korzysci z wprowadzenia
do floty zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych

42% Nie widzimy zadnych mozliwych
do uzyskania korzysci

42% zbudowanie wizerunku firmy ekologicznej

37% zZmniejszenie $ladu weglowego i kosztow
optat za emisje

34% Pozyskanie nowych zlecen i/lub partneréw

28% Dostosowanie do trendéw rynkowych
i wymogoéw regulacyjnych

34% Obnizenie kosztow eksploatacji pojazddw
(m.in. koszty paliwa, optaty drogowe, mniejsze
zuzycie podzespotdw (uktad hamulcowy)

i materiatéw eksploatacyjnych
(oleje, filtry, Adblue itp)

34% Rozwdj oferty i mozliwos¢ rozszerzenia dziatalnosci
firmy na nowych rynkach

34% Zwiekszenie konkurencyjnosci

34% tatwiejsze znalezienie kierowcow dzieki
nowym pojazdom



Szanse i zagrozenia z perspektywy firm
przewozowych

Unijne regulacje dotyczgce redukcji emisji CO,
z pojazdéw ciezarowych

@ 10% Duza szansa na rozwdj firmy
@ 14% Mata szansa na rozwdj firmy
@ 6% Mate zagrozenie dla firmy
® 49% Duze zagrozenie dla firmy

® 18% Trudno powiedzieé, nie analizowalismy
tego zagadnienia

3% Nie znam nowych regulacji w tym zakresie

Mimo ze wielu dostrzega korzysci, tylko 10% przewoznikdéw
widzi w dekarbonizacji duzg szanse na wiasny rozwdj. Kolejne
14% jest bardziej zachowawcza, ale wcigz dostrzega te szanse.
W tej grupie przewoznikdéw poproszonych o skonkretyzowanie
korzysci dla ich wtasnych firm az 26% wszystkich odpowiedzi
dotyczyto nowych zlecen i potencjalnych konfrahentéw. Tro-
che mniej, bo 24% skupito sie nizszych optatach drogowych.
Kolejne 16% dotyczyto potencjalnego wzrostu zaufania od
klientow. Ograniczenie wptywu na Srodowisko zyskato tyle
samo wskazan co zmniejszanie liczby konkurencyjnych firm.
Obydwie odpowiedzi zyskaty po 12%. Najmniej wskazan doty-
czyto obnizenia kosztéw operacyjnych (5%) i rozwoju optyma-

lizujgcych narzedzi cyfrowych (5%).

Jakie konkretne szanse twoja firma widzi
w dekarbonizacji pojazdéw ciezarowych?

@ 26% Nowe zlecenia i potencjalni kontrahenci
@ 16% Wwzrost zaufania od klientow
@® 24% Nizsze optaty drogowe
® 12% Nizsze koszty srodowiskowe
@® 12% zZmniejszenie liczby konkurentow
5% Obnizenie kosztéw operacyjnych

5% Rozwoj optymalizujgcych narzedzi cyfrowych

Niestety, w opinii ponad potowy badanych przewoZznikow
nowe unijne regulacje dotyczqce redukcji emisji CO2 z pojaz-
déw ciezarowych stanowiq zagrozenie dla ich firmy. Az 49%

widzi w tym duze zagrozenie, a 6% szacuje je jako mate.



Jakie konkretne zagrozenia twoja firma widzi
w zwigzku z dekarbonizacjqg pojazdéw ciezarowych

® 24%

Pogorszenie ptynnosci finansowej

® 24% Upadtosc firmy

® 19% Sprzedaz czeici floty

17% Utrata mozliwosci realizacji zlecen

14% Koniecznos¢ zmiany profilu dziatalnosci firmy

Przewoznicy najbardziej obawiajq sie znacznego wzrostu
kosztéw zwigzanych z koniecznymi inwestycjami. Poprosze-
ni o wskazanie spodziewanych zagrozen, co czwarta (24%)
odpowiedz dotyczyta pogorszenia ptynnosci finansowej, jak
i obawy o upadtosé¢ firmy (réwniez 24%). Prawie co pigta od-
powiedzZ dotyczyta sprzedazy czesci floty (19%) i utraty moz-
liwosci realizacji zlecen (17%) w zwigzku z konieczng dekarbo-
nizacjq pojazdodw ciezarowych. 14% odpowiedzi wskazato na

koniecznos¢ zmiany profilu dziatalnosci firmy.

Czy przewoznicy planujg zakup zero-
emisyjnych ciezarowek ?

Czy w ciqgu 5 najblizszych lat twoja firma planuje
zakupié zeroemisyjne ciezaréowki?

Tak, planujemy zakup ciezaréwek elektrycznych i wodorowych

Tak, planujemy zakup cigzaréwek wodorowych
Tak, planujemy zakup ciezaréwek elektrycznych
Nie, jeszcze nie przemysleliSmy zakupu
65%
Nie, zmieniamy profil dziatalnosci firmy
9%

Na pytanie, czy w ciggu pigciu najblizszych lat przewoznicy
planujq zakup zeroemisyjnych ciezaréwek, tylko jedna czwar-
ta odpowiedziato twierdzgco. 12% ankietowanych chce sku-
pi¢ sie tylko na pojazdach elektrycznych, a 7% tylko na wo-
dorowych. Kolejne 7% firm planuje kombinacje tych dwdch

typdw napeddw.

Liczby te bledng wobec 74% negatywnych odpowiedzi. Jed-
nakze, az 65% respondentéw zaznacza, ze jeszcze nie analizo-

wato mozliwosci takiego zakupu.

Dlaczego tak wiele firm nie chce podjg¢ zakupu lub zwleka
z tq decyzjqg? Przewoznicy poproszeni o podanie trzech naj-
wazniejszych powoddw, najczesciej odpowiadali, ze takie cie-
zarowki sq dla nich za drogie (37% badanych). Dla 32% firm
wystarczajgcym powodem do rezygnacji z zakupu jest brak
odpowiedniej infrastruktury tadowania i fankowania. Prawie
co czwarty respondent (24%) uwaza takie ciezardwki za mniej
efektywne operacyjnie i kosztowo, co znacznie ufrudnia mu

decyzje o zakupie.



f i

Nie ma zeroemisyjnych cigzarowek, ktore
pozwol3 realizowa¢ zadania w czasie

i cenie akceptowalnej przez rynek - mowi
jeden z ankietowanych w trakcie pogte-
bionego wywiadu.

T Y T

Az 18% firm nie ma zaufania do zeroemisyjnych technologii. Niewystarczajgce wsparcie ze strony
15% twierdzi, ze takie ciezaréwki sq za drogie w utrzymaniu, pGﬁS'I‘WCl

a 13% woli skupi¢ sie na optymalizacji fras i minimalizacji pu-

stych przebiegow. Mata grupa firm (9%) czeka z inwestycjami W frakcie badan przedstawiliSmy przewoznikom skrécong
az wyjdzie z obecnego kryzysu. wersje propozycji rzgdowych programéw wsparcia dla zaku-

pu zeroemisyjnych pojazddw ciezarowych oraz infrastruktury

tadowania. Respondenci zostali poinformowani, ze doptaty
Najwazniejsze powody braku checi zakupu

e oo zalezq od wielkosci firmy: od 30% do 60% dla roéznicy w cenie
zeroemisyjnych cigzarowek

ciezarowki elektrycznej w porobwnaniu z dieslem, oraz nawet
100% dla infrastruktury tadowania w parkach logistycznych

i terminalach infermodalnych.

Czy te propozycje odpowiadajg potrzebom inwestycyjnym
polskich firm transportowych? Dla 28% badanych fe progra-
my sqg wystarczajqce, przy czym 15% zdecydowanie jest o tym
przekonanych. 15% przewoznikdw nie wyrazito swojej opinii
wobec braku szczegdtowej wiedzy w tym zakresie. Natomiast
az 57% respondentow stwierdzito, ze proponowane wsparcie

jest niewystarczajqce lub zdecydowanie niewystarczajqce.

37% Takie cigzardwki sq za drogie w zakupie Co pomogtoby polskim przewoznikom w podjeciu decyzji

® 329 \i Goowiedniel infrastruks o zakupie? Poproszeni o wskazanie kilku innych instrumen-
o e ma oapowiednie] INTrastrukrury

tadowania i tankowania téw wsparcia w ramach polityk publicznych najwiecej firm

® 24% Takie ciezarowki sg mniej efektywne wskazuje obnizenie podatkéw. To istotne dla 54% firm. Dla
operacyjnie i koszfowo prawie potowy respondentdw liczg sie nie tylko podatki, ale

@ 18% Nie wierze w zeroemisyjne technologie tez mozliwoé¢ dtugoterminowego planowania rozwoju firmy.
15% Takie ciezaréwki sq za drogie w utrzymaniu Az 48% wskazuje koniecznos¢ stabilnego i przewidywanego

ofoczenia regulacyjnego. Podobna liczba firm (47%) zaintere-



sowana jest preferencyjnymi stawkami optat drogowych i do-
ptatami do kosztéw energii elektrycznej. Az 43% wskazato tez
koniecznos$¢ rozwoju infrastruktury umozliwiajgcej tadowanie

na poziomie ogoélnoeuropejskim.

Przy okazji tego pytania nie zabrakto dodatkowych postula-
tow. Niektorzy przewoznicy wnoszg o doptaty do 100% roz-
nicy w cenie zakupu oraz okreslenie wartosci odkupu i jego
gwarancje po okresie eksploatacji pojazdu. Jeszcze inni
wskazujg konieczno$¢ zwiekszenia DMC dla pojazdéw bate-

ryjnych do co najmniej 48 ton.

Jakie inne instrumenty wsparcia pomogtoby
w podjeciu decyzji o nabyciu elektrycznych pojazdéw
ciezarowych przez twojq firme?

54%
Obnizenie podatkéw

47%
Preferencyjne stawki optat drogowych

48%
Doptaty do kosztow energii
elektrycznej/dedykowane taryfy

48%

Stabilne i przewidywalne otoczenie
regulacyjne zapewniajgce mozliwos¢
dtugoterminowego planowania
rozwoju firmy

43%
Rozwdj infrastruktury tadowania
na poziomie krajowym i europejskim

\IJIJIV

Co ciekawe, az 90% badanych firm nie uczestniczyto w zad-
nej formie konsultacji spotecznych w zakresie programéow
wsparcia dla nabycia zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych
i budowy dedykowanej infrasfrukftury tadowania. Tylko 2%
wystato wiasne stanowisko w tych sprawach, a 8% uczestni-
czyto posrednio w ramach wspdtpracy ze stowarzyszeniami

lub innymi podmiotami.

Czy twoja firma uczestniczyta w konsultacjach
spotecznych programéw wsparcia nabycia zeroemisyjnych
pojazdow ciezarowych i budowy dedykowanej
infrastruktury tadowania?

@ 2% Tak, wystalismy wiasne stanowisko

@ 8% Tak, wystalismy w ramach wspétpracy
ze stowarzyszeniem / fundacjq

90% Nie, nie uczestniczylismy



69%

28%

18%






Mimo to, niektoére firmy widzq pewne korzysci w zakupie zero-
emisyjnych ciezaréwek, takie jak budowanie wizerunku ekolo-
gicznego, zmniejszenie $ladu weglowego i optat z nim zwig-
zanych oraz wzrost zaufania klientéw czy dostosowanie do
trendow rynkowych i regulacyjnych. Nowe regulacje unijne sq
postrzegane jako zaréwno szansa (dla 24% firm), jak i zagro-
zenie (dla 55% firm), przy czym obawy dotyczg gtdbwnie po-
gorszenia ptynnosci finansowej i potencjalnej upadtosci firmy.
Do braku wiedzy na temat regulacji i rozeznania w kontekscie

szans i zagrozen przyznato sie 21% firm.

%

&,

firm nie odpowiadajq propozycje
rzgdowe w sprawie nabycia
pojazddw bezemisyjnych
i rozbudowy infrastruktury.

nie chciato sie wypowiedzie¢
na ten femat.

Polskie firmy fransportowe oczekujq wiekszego wsparcia od
Panstwa, gtéwnie w formie obnizenia podatkéw, stabilnych
regulacji zapewniajgcych mozliwo$¢ dtugoterminowego pla-
nowania oraz preferencyjnych stawek optat drogowych. Roz-
woj infrastruktury tadowania oraz doptaty do kosztéw energii
elektrycznej réwniez sq postrzegane jako kluczowe czynniki
wspierajqce dekarbonizacje floty ciezarowej. Niestety, az 90%
firm nie brato udziatu w zadnej formie konsultacji spotecznych

dotyczqcych wsparcia nabycia zeroemisyjnych pojazdow cie-

zarowych

% 0%

badanych nie brato udziatu
w zadnej formie konsultacji
spotecznych.

Poza wyzszymi doptatami, czego oczekujg polskie firmy?

54% - Obnizenie podatkow.

48% - Stabilne i przewidywalne otoczenie regulacyjne zapewniajgce mozliwosé dtugoterminowego planowania rozwoju firmy

48% - Doptaty do kosztow energii elektrycznej

47% - Preferencyjne stawki optat drogowych

43% - Rozwdj infrastruktury tadowania na poziomie krajowym i europejskim



Whioski z ankiet i rozméw z firmami transportowymi
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Z kim rozmawiali$my? Flota 3,5t+ elektryczne pojazdy zainteresowany zakupem
przewoznik 1 1350 3 ciezarowki tak
przewoznik 2 60 nie nie
przewoznik 3 350 nie nie
przewoznik 4 450 4 ciezarowki tak
przewoznik 5 60 nie tak
przewoznik 6 700 nie tak
przewoznik 7 150 nie nie
przewoznik 8 250 3 ciezarowki (6 w dostawie) tak
przewoznik 9 15 nie tak
przewoznik 10 450 nie tak
przewoznik 11 20 nie tak
przewoznik 12 8500 18000 busoéw tak

przewoznik 13 55 nie nie



1. Brak koherentnej strategii adapta-
cyjnej wsrod firm transportowych

Analiza danych i rozmoéw z przedstawicielami firm transporto-
wych wskazuje na brak spdjnej strategii adaptacyjnej w kon-
tekscie dekarbonizacji. Pomimo faktu, ze prawie 80% przed-
siebiorstw dziata na rynku miedzynarodowym, gdzie regulacje
dotyczqce emisji CO2 sq coraz bardziej ambitne, jedynie 26%
firm planuje zakup zeroemisyjnych ciezaréwek w ciggu naj-
blizszych pieciu lat. Na 13 firm z ktérymi przeprowadzono
pogtebione wywiady, tylko cztery posiada we flocie pojazdy
zeroemisyjne. Pigciu przewoznikow przyznato, ze zamierza je
zakupi¢ do 2029 r. Pozostali albo w ogdle nie zamierzajg ich
kupi¢, albo prowadzq testy i analizujq, czy jest to optacalne

dla ich przedsiebiorstwa.

Z przeprowadzonych wywiaddéw wynika, ze przyczyny tego

stanu rzeczy sq réznorodne:

. Niepewnos¢ dtugoterminowa: Firmy obawiajq sie
o stabilnos¢ prowadzenia dziatalnosci w dtugim okresie

z powodu frudnej sytuacji finansowej.

*  Sceptycyzm technologiczny: Cze$¢ firm nie jest prze-
konana do technologii zeroemisyjnych, liczgc na alterna-

tfywne rozwiqzania w przysztosci.

* Niski poziom zainteresowania dekarbonizacjg: Nie-
ktore firmy z réznych przyczyn nie sq dzisiaj wystarcza-
jgco zaznajomione z tematykq redukcji emisji i wptywu
emisji z fransporfu drogowego na klimat, Srodowisko

i zdrowie cztowieka.

Rozmowy z przewoznikami wykazaty, ze zdecydowana wigk-
szoS¢ z nich (12/13) spotkata sie z wymaganiami i zapytania-
mi klientow dotyczqgcymi przekazania informacji o poziomie
emisji dwutlenku wegla. Z kolei wyniki ankiety wskazujqg, ze
z takimi wymaganiami spotkato sie 58% firm, ale tylko 11%
popiera redukcje emisji CO2 poprzez napedy zeroemisyjne,
co Swiadczy o duzej rozbieznosci miedzy wymaganiami rynku

a gotowoscig firm do ich spetnienia.

»Klienci chcg wiedzieé¢, ile CO2 emitowane jest podczas
realizacji ich zlecen, aby mogli uwzgledni¢ te informacje

w swoich raportach zrownowazonego rozwoju. Coraz wiecej

przedsiebiorstw, zwtaszcza tych dziatajgcych w branzach
zorientowanych na zréwnowazony rozwdj i odpowiedzial-
nos¢ ekologiczng, zwraca uwage na wptyw logistyki na Sro-
dowisko i dgzy do wspétpracy z firmami, ktére sq transpa-

rentne w tym zakresie” - méwi jeden z przewoznikow.

2. Silny opor wobec zmian technolo-
gicznych

Wyniki badan ilosciowych pokazujg, ze cho¢ 38% firm miato
kontakt z pojazdami zeroemisyjnymi na targach i wystawach,
jedynie 27% przetestowato je, a zaledwie 7% uzywa przynaj-
mniej jednego fakiego pojazdu. To pokazuje, ze mimo pewnej
Swiadomosci technologii, realna adaptacja jest bardzo niska.
Nie jest to zaskakujgce, skoro az 63% firm nie zgadza sie z
ideq redukcji emisji CO2 poprzez napedy zeroemisyjne, prefe-
rujgc silniki spalinowe, e-paliwa lub biodiesel. Wskazuje to na
silny opér wobec napeddw zeroemisyjnych, mimo ze dostep-
ne publikacje i opracowania podajqg, iz e-paliwa nie redukujg
w wymaganym stopniu emisji gazéw cieplarnianych i sq mato
optacalne - catkowite koszty uzytkowania sq o 50% wyzsze

w pordéwnaniu z technologiq bateryjng .

Przewoznicy wyliczajq tez, jako jednq z gtéwnych barier zaku-
pu ciezaréwek zeroemisyjnych, ich krétki zasieg (52%), mimo
ze ten jest juz odpowiedni do wigkszosci tras krajowych i eu-
ropejskich, jesli uwzglednimy regulacje dotyczqce czasu pra-

cy kierowcy .

3. R6znorodne postrzeganie korzysci
z dekarbonizacji

Zielony, przyjazny Srodowisku wizerunek firmy moze miec
duze znaczenie. Zwiaszcza, ze wedtug Izby Gospodarki Elek-
fronicznej 23% konsumentow wie, czym jest sustainability .
Moze wydawac¢ sie to matym odsetkiem spoteczenstwa, ale
sukcesywnie sie on powieksza - wzrést o az 10 p. proc. r/r. Za-
tfem Swiadomos¢ ekologiczna konsumentow stale rosnie. Co
wiecej, 60% internautéw deklaruje, ze bierze pod uwage czy
e-sklep jest firmg dziatajgcg zgodnie z zasadami zrbwnowa-
zonego rozwoju. Prawie 80% klientow wybiera ez ekologiczne
dostawy, gdy ma takg mozliwo$¢. W ubiegtym roku dostawa
przyjazna Srodowisku motywowata tez do zakupu okoto po-
towe kupujqcych online, wskazywat Gemius . Mimo ze prawie

potowa przewoznikdw nie widzi zadnych korzysci w zwigzku



z wprowadzeniem do floty pojazddw bezemisyjnych, to 4 na
10 ma intuicje zgodnq z duchem rynku i dostrzega korzysci

w postaci budowania ekologicznego wizerunku.

Rozmowy z przewoznikami sugerujq, ze korzysci wizerun-
kowe i nizsze optaty drogowe sq gtdbwnymi motywatorami,
podczas gdy tylko nieliczne firmy sq zainteresowane rzeczy-
wistym wptywem swojej dziatalnosci na Srodowisko. Nega-
tfywne nastawienie do dekarbonizacji wynika tez z trudnosci
rynkowych, obojetnosci klientéw oraz braku dotychczasowe-
go wsparcia ze strony rzgdu. W ankietach pokazuje to duza
ilos¢ firm obawiajgcych sie pogorszenia ptynnosci finansowej
(24%) i upadtosci (24%).

Nie da sie ukry¢, ze wszystkie rozwigzania ekologiczne
prowadzgce do obnizania emisji wymagajqg dodatkowych
naktadéw finansowych, co bezposrednio wptywa na koszt
oferowanych przez przewoznikéw ustug. W rozmowach
przewoznicy podkreslajg, ze klienci nie sq chetni do pono-
szenia dodatkowych kosztéw. Poza wysokimi cenami sa-
mych ciezaréwek, obawiajg sie takze nieprzewidywalnych
w czasie kosztow energii. Czesto podwazajq tez zasadnosé
zmian w kontekscie braku prawdziwie “zielonej”, krajowej

energetyki.

4. Niezrozumienie jako gtéwna, ale nie
jedyna bariera

Wprowadzenie nowych regulacji dotyczgcych emisji CO2
dla pojazdéw ciezarowych wiqgze sie z kilkoma konkretnymi
wyzwaniami, ktérym przewoznicy muszqg sprostaé, w tym
przede wszystkim z dodatkowymi kosztami inwestycyjnymi.
W rozmowach z przewoznikami wyraznie wybrzmiat prze-
kaz, ze rownie duzq barierq dla firm chcqcych inwestowaé
jest infrastruktura tadowania, a raczej jej brak. WSZYSCY
ankietowani przewoznicy oceniajq, ze jest ona w Polsce nie-

wystarczajqca.

,Potrzeba znaczqgcych inwestycji. Dla firmy operujqcej na
dtugich dystansach, to dzi$ istotne ograniczenie operacyjne.
Zarzgdzanie flotg pojazdéw elektrycznych wymaga nowego
podejscia do planowania tras i logistyki, uwzgledniajgcego

czas i miejsca tadowania” - méwi jeden z przewoznikéw.

Warto podkresli¢, ze ponad potowa przedsiebiorstw (55%)

widzi nowe regulacje jako zagrozenie dla swojej dziatalnosci.
Chociaz az 90% firm nie brato zadnego udziatu w kon-
sultacjach spotecznych, 57% uwaza, ze planowane pro-
gramy wsparcia sq niewystarczajqgce, a 21% nie orien-
tuje sie w nich w ogéle. Sugeruje to niskg proaktywnosé
przewoznikéw, ktéra moze byé efektem braku wiedzy,
zasobow lub wspomnianego juz wczesniej zaufania. Ale
ta sytuacja moze takze wskazywaé na niedostateczng komu-

nikacje organéw administracyjnych, co wyklucza wiele firm

z dyskusji na tfemat regulacji




5. Zré6znicowane postrzeganie progra-
mow wsparcia

Fakt, ze 28% firm wskazuje, iz programy wsparcia odpowia-
dajg ich potrzebom, jest istotnym i zaskakujgcym wynikiem
w kontekscie ogdlnego negatywnego nastawienia do dekar-
bonizacji i zwigzanych z nig tfechnologii. Tak duza ilos¢ wska-
zan moze méwi¢ o powierzchownej ocenie programow wprost
z ankiety bez gtebszej analizy szczegdtéw. Zaktadalismy, ze
moze to oznaczaé, ze ten segment rynku jest lepiej poinfor-

mowany lub bardziej sktonny do innowagji.

Jednak pogtebilismy ten segment. W samych odpowiedziach
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Firmy na "tak"

Firmy, ktére zaznaczyty, ze programy raczej lub
zdecydowanie odpowiadajg potrzebom inwestycyjnym.

tej grupy zgadza sie¢ z ideq,

ze redukcja emisji CO: z pojazdéw
ciezarowych poprzez zastgpienie
silnika spalinowego napedami
zeroemisyjnymi jest potrzebna

dla osiggniecia dtugoterminowego
celu neutralnosci

klimatycznej.

68%

tej grupy miato okazje
przetestowaé ciezarowke
elektrycznq lub wodorowgq.

34%

N
19%

tej grupy uzytkuje
juz przynajmniej
jeden taki pojazd.

nie wida¢ istotnych statystycznie réznic w strukturach firm.
Tym, co szczegdlnie rzuca sie w oczy jest podejscie do beze-

misyjnych napedow.

Przedsiebiorstwa pozytywnie nastawione do programéw
wsparcia to te z doSwiadczeniem w testowaniu i posia-
daniu pojazdéw zeroemisyjnych, bardziej Swiadome ko-
niecznosci redukcji emisji CO,. Firmy na “nie” cechuje
czesciej brak doswiadczenia z pojazdami zeroemisyjny-
mi i mniejsze przekonanie o koniecznosci redukcji emisji

co,.
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Firmy na "nie"

Firmy, ktére zaznaczyty, ze programy raczej lub zdecy
dowanie NIE odpowiadajg potrzebom inwestycyjnym.

tej grupy zgadza sie¢ z ideq,

ze redukcja emisji CO: z pojazdéw
ciezarowych poprzez zastgpienie
silnika spalinowego napedami
zeroemisyjnymi jest potrzebna

dla osiggniecia dtugoterminowego
celu neutralnosci

klimatycznej.

84%

tej grupy miato okazje
przetestowaé ciezarowke
elektryczng lub wodorowgq.

19%

0 tej grupy uzytkuje
3 /0 juz przynajmniej
jeden taki pojazd.



Wiekszosci przewoznikdéw nie zadowalajq propozycje rzqgdo-
we. W rozmowach nie ukrywajq, ze wsparcie ze strony rzgdu
jest niewystarczajgce. Tylko 3 na 13 bezposrednich rozmow-
céw uznato, ze doptaty do zakupu aut sq zachecajgce. Zde-
cydowana wiekszo$¢ uwaza je za zbyt mate, aby zrekom-

pensowac réznice w cenie samego zakupu auta.

,,Nie rozumiem tak duzego przedziatu doptat 30-60% za-
leznych od wielkosci firmy. Dlaczego firma poprzez swojg
wielkos¢ ma zyskaé lub straci¢, skoro chodzi o dobro $ro-
dowiska dla wszystkich jednolicie - transparentne zapisy
i anty-przyjazne przedsiebiorcom” - powiedziat jeden z roz-

moéwcow.

6.Potrzeba wiekszego wsparcia ze stro-
ny Panstwa

Ocena programow wsparcia pokazuje nierbwnosci w doste-
pie do informacji i zasobodw, co podkresla potrzebe bardziej
réwnomiernego dostepu, zwtaszcza dla mniejszych firm dzia-
tajgcych na mniej rozwinietych obszarach. To istotne, gdyz
tylko 1% firm nie widzi trudnosci w wprowadzaniu zeroemi-
syjnych ciezaréwek do floty. Gtdwne bariery to wysokie kosz-
ty nabycia (73%) i brak infrastruktury (54%). Firmy oczekujq
wiekszego wsparcia od panstwa, w tym obnizenia podatkow
(54%) i stabilnych regulacji (48%), rozwoju infrastruktury ta-
dowania (43%) oraz doptat do kosztéw energii elektrycznej
(48%). Ulgi podatkowe i zachety finansowe, takze wedtug
przepytanych przewoznikdw, sq jednymi z najskuteczniejszych
sposobow, aby zmniejszy¢ bariere kosztowq. Wprowadzenie
ulg podatkowych dla przedsigbiorstw inwestujgcych w elek-
fryczne pojazdy ciezarowe mogtoby obnizy¢ im koszty zakupu
i eksploatacji takich pojazdéw. Mozliwos¢ skorzystania z do-
tacji na zakup pojazddw czy zwolnien z podatkéw od emisji
CO2 mogtaby uczyni¢ inwestycje w nowoczesne technologie

bardziej optacalng.

,Kolejnym waznym instrumentem jest zmniejszenie lub
zniesienie optat drogowych, ktére mogtoby znaczgco wpty-
nq¢ na obnizenie kosztéw operacyjnych. Taki krok zapewne
tylko zwiekszytby atrakcyjnoéé elektromobilnosci” - podkre-

§la jeden z nich.

Kluczowe obszary dziatan na rzecz
zmiany postrzegania dekarbonizacji

Warto podkresli¢, ze niniejszy raport koncenfruje sie na opi-
niach reprezentantoéw polskich firm transportowych dotyczg-
cych nowych regulacji i tfechnologii zeroemisyjnych. Analiza
badan wyraznie wskazuje istnienie uprzedzen opartych w du-

zej mierze na obawach i niecheci do adaptaciji.

Jednak to nie przewoznicy odpowiada-
jg za ten stan.

Niewystarczajgca komunikacja ze strony administracji rzqdo-
wej w zakresie realizownych inicjatyw spotecznych oraz celéw
przy$wiecajgcych danym inicjatywom i mozliwosciom z tego
ptyngcym sg gtdwnymi powodami dzisiejszej sytuacji. Cho¢
mozna zarzucac¢ firmom brak proaktywnosci w poszukiwa-
niu dialogu, to jednak to na wtadzach krajowych spoczywa
odpowiedzialnos¢ za skuteczne wdrazanie zmian, zwtaszcza
w kontekscie kluczowej roli fransportu drogowego w polskiej
gospodarce. Sektor ten nie tylko generuje znaczgce emisje,
ale rowniez stanowi istotng czes$¢ PKB, zapewniajgc wysokie
zafrudnienie w branzy TSL oraz wspierajgc konkurencyjnosé
gospodarki na arenie miedzynarodowej. Polska, bedqc li-
derem europejskiego transportu drogowego, odpowiada za
okoto jednq czwartg miedzynarodowych przewozow towaro-
wych. Niezastosowanie sie do wymogow dekarbonizacji grozi
nie tylko utratq tej pozycji, ale réwniez ostabieniem wielu sek-

toréw gospodarki.

Aby zmieni¢ postrzeganie dekarbonizacji z bariery na szanse,
konieczne sqg skoordynowane dziatania administracji publicz-
nej, przewoznikéw, ich partneréw oraz klientéw. Wdrozenie
zmian moze zwiekszy¢ akceptacje i przyspieszy¢ adaptacje
technologii zeroemisyjnych w transporcie drogowym, wspie-

rajgc zrownowazony rozwdj i ochrone srodowiska.

Kluczowym problemem na rynku jest brak przejrzystosci dzia-
tan. Wieksza transparentnos¢ dziatan rzqdéw i firm w zakresie
dekarbonizacji mogtaby budowaé silniejsze zaufanie spotecz-
ne. Regularne raportowanie i dostep do danych mogg pomoc
zrozumied, jakie dziatania sqg podejmowane i jakie przynoszq

efekty. Wprowadzenie dyrektywy CSRD dotyczqcej sprawoz-



dawczosci dziatan na rzecz zrbwnowazonego rozwoju oraz

wdrozenie nowych standardéw ESRS mogg poprawi¢ ten

aspekt, dlatego ponizej skupimy sie na innych aspektach.

Rekomendacje dla administracji pu-
blicznej

1. Kampanie informacyjne i edukacyjne

Organizacja ogélnokrajowych kampanii informa-
cyjnych w mediach, szkotach i miejscach pracy w celu
edukowania spoteczenstwa na tfemat korzysci ptyngcych
z dekarbonizacji, takich jak poprawa jakosci powietrza,
zdrowia publicznego i tworzenie nowych miejsc pracy
oraz dostepnych programéw wsparcia. Kampanie po-
winny by¢ skierowane zaréwno do przedsigbiorstw, jak
i do ogotu spoteczenstwa, aby zwiekszy¢ Swiadomosé

ekologicznag.

Wsparcie dla regionalnych seminariow i konferencji,
ktére umozliwig wymiane wiedzy i doSwiadczen miedzy
przewoznikami, ekspertami i przedstawicielami admini-

stracji.

Programy edukacyjne: Wprowadzenie programéw
edukacyjnych do szkdét i uczelni wyzszych, ktére bedq
uczy¢ o zmianach klimatycznych, energii odnawialnej

i technologiach niskoemisyjnych.

2. Zmiana narracji

Podkreslanie korzysci ekonomicznych: Zamiast kon-
cenfrowa¢ sie tylko na kosztach dekarbonizacji, nale-
zy réowniez podkresla¢ korzysci ekonomiczne, takie jak
oszczednosci na kosztach energii, nowe miejsca pracy
w sektorach zielonej gospodarki i poprawa konkuren-
cyjnosci. Opracowanie i udostepnienie na stronach rzg-
dowych kalkulatora catkowitych kosztéw posiadania
pojazdu (TCO - Total Cost of Ownership) zdecydowanie
utatwitoby dokonanie analizy ekonomicznej nabycia po-
jazdéw zeroemisyjnych, zwtaszcza przez mate i mikro
przedsiebiorstwa, nieposiadajgce wtasnych wystarcza-

jqcych zasobdw wtasnych do wykonania takich wyliczen.

Historie sukcesu: Promowanie historii sukcesu z réznych

czesci Swiata, gdzie dekarbonizacja przyniosta wymierne

korzysci dla spotecznosci lokalnych i gospodarki.

e Liderzy opinii: Wykorzystywanie wptywowych oséb i li-
deréw opinii, aby promowaé pozytywne postawy wobec

dekarbonizacji i walczyé z dezinformacjq.

. Przedsiebiorstwa jako przyktady dobrych prak-
tyk: Firmy, ktore skutecznie wdrozyty strategie dekar-
bonizacji i wyrazajg che¢ do podzielenia sie swoimi do-
Swiadczeniami, mogg stuzy¢ jako przyktady dla innych
przedsiebiorstw, pokazujgc, ze przejScie na gospodarke

niskoemisyjnqg jest mozliwe i optacalne.

3. Szkolenia i warsztaty

*  Organizacja specjalistycznych szkolehi dla matych
i Srednich przedsiebiorstw transportowych na temat
zarzgdzania flotq, efektywnosci energetycznej oraz no-

wych technologii zeroemisyjnych.

*  Programy szkoleniowe dla administracji publicznej
w celu zwiekszenia wiedzy urzednikdw na temat de-
karbonizacji i efektywnego wspierania przedsiebiorstw

w tym procesie.

4. Instrumenty finansowe i podatkowe

*  Uruchomienie programu wsparcia dla nabycia zero-
emisyjnych pojazdéw oraz na rozwdj infrastruktury
tadowania. Programy dotacyjne powinny by¢ dostep-
ne dla wszystkich segmentéw rynku, w tym szczegdlnie
dla matych i srednich przedsiebiorstw, a ich ostateczny
ksztatt powinien powsta¢ w dialogu pomigdzy admini-
sfracja i przedsigbiorcami - zwykte konsultacje spotecz-
ne odbywane drogq korespondencyjng mogq okazac sie

niewystarczajgce.

*  Wiegksze inwestycje w badania i rozwéj: Wspieranie
B+R nowych technologii niskoemisyjnych, ktére mogq
przyspieszy¢ proces dekarbonizacji i uczyni¢ go bardziej

optacalnym.



5. Preferencyjne kredyty i leasing

Wspoétpraca z instytucjami finansowymi w celu ofe-
rowania preferencyjnych kredytéw i leasingdbw na zakup
pojazddw zeroemisyjnych. Inicjatywa ta powinna byc¢

wspierana przez panstwowe gwarancje kredytowe.

Programy leasingowe z elastycznymi warunkami,
ktére uwzgledniajq specyfike i potrzeby przedsiebiorstw
tfransportowych. Obecnie wysoko$¢ raty leasingowej
w Polsce jest znacznie wyzsza niz w innych panstwach eu-
ropejskich, przede wszystkim z uwagi na inflacje oraz bar-
dzo niskg wycene wartosci rezydualnej pojazdu (RV). To

jest obiecujgcy obszar interwencji dla polityk publicznych.

6. Rozwoéj infrastruktury tadowania

Kontynuacja budowy ogélnokrajowej sieci stacji ta-
dowania i tankowania wodoru na kluczowych trasach
fransportowych w ramach realizacji postanowien AFIR.
Scista wspétpraca z lokalnymi samorzgdami oraz ope-
ratorami infrastruktury energetycznej w celu skrocenia
czasu budowy przytgczy energetycznych duzej mocy jest

tu kluczowa.

Silniejsze wsparcie dla instalacji prywatnych stacji
tadowania w parkach logistycznych i centrach dystry-
bucji, poprzez dedykowane programy dotacyjne i ulg

podatkowych.

7. Stabilne i przewidywalne regulacje

Dialog z interesariuszami: Aktywne zaangazowanie
réznych grup infteresariuszy, w tym pracownikow, lokal-
nych spotecznosci, organizacji pozarzgdowych i sekfora
prywatnego, w procesy decyzyjne zwigzane z dekarbo-

nizacjq.

Wprowadzenie stabilnych i przewidywalnych regu-
lacji dotyczqcych dekarbonizacji tfransportu drogowego,
w tym przede wszystkim wdrozenie nowego, zgodnego
z prawem europejskim systemu optaf za korzystanie
z infrastruktury drogowej, preferujgcego nisko- i zero-
emisyjne pojazdy ciezarowe, ktére umozliwiqg firmom

dtugoterminowe planowanie inwestycji.

Regularne konsultacje z branzg fransportowq w celu do-
stosowania regulacji do realiow rynkowych i fechnolo-
gicznych, oraz eliminacji barier administracyjnych utrud-

niajqgcych kontakt z instytucjami.

| Rekomendacje dla przewoznikéw

1. Zarzgdzanie zmiang

Opracowanie i wdrazanie planéw transformacyj-
nych, ktére uwzgledniajg dekarbonizacje floty i ada-
ptacje do nowych wymogdéw rynkowych. Firmy powinny
korzysta¢ z dostepnych narzedzi i wsparcia doradczego

w tym zakresie.

Szkolenie kadry zarzgdzajqgcej i pracownikéw w za-
kresie nowych technologii, zarzqgdzania flotq i efektyw-

nosci energetycznej.

Edukacja i szkolenia kierowcow w zakresie obstugi

i eksploatacji pojazdéw zeroemisyjnych.

2. Testowanie i demonstracje technologii

Uczestnictwo w programach pilotazowych i demon-
stracyjnych, ktére pozwalajg na testowanie nowych
technologii w rzeczywistych warunkach operacyjnych.
Wspotpraca z producentami pojazddw i instytutami ba-

dawczymi jest tutaj kluczowa.

Wykorzystanie dostepnych funduszy na testowanie
i demonstracje nowych technologii, aby zminimalizo-

wac ryzyko inwestycyjne.

3. Optymalizacja proceséw logistycznych

Cyfryzacja i automatyzacja proceséw logistycznych
w celu zwigkszenia efektywnosci tfransportu. Wdrozenie
inteligentnych systeméw zarzqdzania flotq, ktére umoz-

liwiajg optymalizacje tras i redukcje pustych przebiegow.

Wspétpraca z dostawcami technologii IT, aby dosto-
sowaé narzedzia zarzqdzania do specyfiki dziatalnosci

firmy.



4. Zarzgdzanie ryzykiem

»  Identyfikacja i ocena ryzyk zwiqzanych z wprowadze-
niem tfechnologii zeroemisyjnych oraz dekarbonizacjg
floty. Opracowanie strategii zarzgdzania ryzykiem, ktére

uwzgledniajg zmienne rynkowe i technologiczne.
*  Wspétpraca z firmami ubezpieczeniowymi w celu
opracowania polis i produktéw ubezpieczeniowych do-

stosowanych do nowych technologii.

Rekomendacje dla partneréw i klien-
tow przewoznikow

1. Wsparcie finansowe i inwestycyjne

e Wspétpraca z przewoznikami w zakresie finansowa-
nia inwestycji w ftechnologie zeroemisyjne. Partnerzy
biznesowi mogq zaoferowac¢ preferencyjne warunki ptat-
nosci lub wspétfinansowaé zakup nowych pojazddw, nnp.
zaktadajgc wspodlny fundusz inwestycyjny pod wodzg
wyspecjalizowanej instytucji finansowej, ktéra przydzie-
lataby $rodki na konkretne cele (pojazd, infrastruktura)
a przewoznik oddawatby je na preferencyjnych dla niego
zasadach. Ponadto, partnerzy wspotfinansujqcy ekolo-
giczne pojazdy mogliby uzna¢ to jako jeden z celdw Sro-
dowiskowych w zakresie raportowania zréwnowazonego
rozwoju, w kontekscie wsparcia dla ograniczania emisji

oraz zadbania o tancuch wartosci partneréw.

« Inicjatywy partnerskie w celu wspdlnego rozwoju in-

frastrukfury tadowania i tankowania wodoru.

2. Zachety do dekarbonizacji

*  Wprowadzenie zachet dotyczgcych redukcji emisji
w umowach z przewoznikami. Klienci transportu mogq
premiowac firmy, ktére inwestujg w fechnologie zero-
emisyjne. Mogq oferowaé im dtuzsze kontrakty lub wyz-

sze stawki za ustugi.

*  Wsparcie dla edukacji i szkolen przewoznikéw na te-

mat dekarbonizacji i efektywnosci energetycznej.

3. Promocja zrownowazonych praktyk

. Promowanie zréwnowazonych praktyk w catym
tancuchu dostaw. Partnerzy biznesowi mogg wspbtpra-
cowac z przewoznikami w celu optymalizacji proceséw

logistycznych i redukcji Sladu weglowego.

*  Transparentnos¢ i komunikacja na temat dziatan
zwigzanych z dekarbonizacjg. Firmy mogq regularnie ra-
portowac swoje osiqgniecia w zakresie zrbwnowazone-
go rozwoju i zacheca¢ swoich partneréw do podobnych

dziatan.

4. Inwestycje w badania i rozwdj

*  Wspodlne projekty badawczo-rozwojowe z przewozni-
kami i producentami fechnologii w celu opracowywania

innowacyjnych rozwigzan dla sektora transportowego.

* Udziat w programach testowych i demonstracyj-
nych, ktére pozwalajg na festowanie nowych technologii

w rzeczywistych warunkach operacyjnych.
| Podsumowanie

Dziatania na rzecz dekarbonizacji transportu drogowego sg
kluczowe nie tylko dla osiggniecia celdw klimatycznych, ale
réwniez dla zapewnienia dtugoterminowego rozwoju i konku-
rencyjnosci polskiej gospodarki. Chociaz polski sektor trans-
portu drogowego rozumie rosngce znaczenie dekarbonizacji,
wigkszos¢ firm jest niechetna szybkiemu przejsciu na techno-
logie zeroemisyjne. Wysokie koszty, brak infrastruktury i pre-
ferencja dla paliw alternatywnych stanowig powazne bariery.
Bez znaczqcego wsparcia rzgdowego, w tym zachet finanso-
wych i rozbudowy infrastruktury, branza moze mie¢ frudnosci
z osiggnieciem przysztych unijnych celéw w zakresie emisji
Wspodlne wysitki administracji publicznej, przewoznikéw i ich
partnerow mogq przynies¢ korzysci zaréwno ekonomiczne,
jak i Srodowiskowe, przyczyniajgc sie do zréwnowazonego

rozwoju kraju.



Wyniki ankiety

Przeglad postrzegania dekarbonizacji pojazdow ciezarowych przez
firmy transportowe w Czechach i na Stowac;ji

Kwestionariusz ankiety zostat rozestany pocztq elektroniczng
do kilkudziesieciu firm transportowych w Czechach i na Sto-
wacji. Skontaktowano sie takze z ich potencjalnymi partne-
rami w Polsce, Czechach, Stowacji, a takze stowarzyszeniami
zagranicznymi i konsulatem Stowacji. Dodatkowo wykonano
kilka telefonéw do firm. Niestety, pomimo licznych wysitkow
zmierzajgcych do uzyskania reprezenftatywnych wynikow,
celu tego nie udato sie osiggng¢. Ankiete wypetnito jedynie 9
firm transportowych z obu krajoéw, co nie zapewnia istotnosci
statystycznej, a wynikdw nie mozna eksfrapolowaé na catq
branze w obu krajach.

Niemniej jednak postanowili§my przedstawi¢ najwaz-
niejsze wnioski z otrzymanych wynikéw badai i rozméw
telefonicznych dla obu krajow.

| Czechy

Charakterystyka badanych firm: Badanie przeprowadzone
wsérodd firm fransportfowych w Czechach wykazato, ze wigk-
szos$¢ respondentdéw reprezentowata mate firmy zatrudniajq-
ce do 10 osdb. Pomimo niewielkich rozmiaréw firmy te dzia-
tajg przede wszystkim na rynku miedzynarodowym. Floty firm
sqg raczej skromne i sktadajg sie¢ z maksymalnie 5 pojazdow.
Zaden z respondentéw nie posiadat pojazdéw z alternatyw-
nymi zrédtami zasilania, co wskazuje na brak zainteresowa-
nia lub ograniczone mozliwosSci inwestowania w nowoczesne
technologie napedowe.

Postrzeganie problemow emisji CO2: Wszystkie ankieto-
wane firmy podaty, ze byly pytane przez partnerdw bizne-
sowych o flote pojazdéw i emisje CO2. Wszyscy respondenci
zgodzili sie takze, ze niezbedne sqg rozwiqzania majgce na
celu redukcje emisji CO2, odzwierciedlajgce $wiadomos¢ wy-
zwan Ssrodowiskowych w tych firmach.

Preferowane instrumenty wsparcia: Do najwazniejszych in-
strumentow, ktére zdaniem respondentéw mogqg zachecic¢ ich
do zakupu elektrycznych wozkéw widtowych, nalezg:

*  Dotacje na zakup zeroemisyjnych ciezaréwek.
*  Preferencyjne stawki optat drogowych.
*  Rozwdj infrastruktury tadowania.

Zdania na temat nowych regulacji unijnych zwiqzanych z ce-
lami redukcji emisji CO2 sq podzielone, co sugeruje zréznico-
wane podejscie do regulacji i ich potencjalnego wptywu na
dziatalno$é biznesowq. Jest to zgodne z wynikami badania
przeprowadzonego w Polsce.

Oprécz ankiety mielismy okazje porozmawia¢ z menedzerem
wyzszego szczebla jednej z najwiekszych firm transportowych
dziatajgcych w Europie Srodkowej, ktéra réwniez potwierdza
brak zainteresowania nowoczesnymi technologiami napedo-
wymi w Czechach. Oficjalny ekspert podkresla, ze czeskie fir-
my o dekarbonizacji nawet nie chcq styszeé. Firma fta posiada

w swojej flocie trzy elektryczne ciezardwki, jednak wykorzy-
stuje je wytqcznie na ferenie Polski na trasach krajowych,
majqc w planach dalszy rozwdj floty elektrycznej. W zwiqz-
ku z tym firma nie bedzie inwestowaé w pojazdy elektryczne
w innych krajach, w ktérych prowadzi dziatalnos¢, np. w Cze-
chach i na Stowacji.

»Czesi, cho¢ sceptyczni do tematu, zdajg sobie sprawe,
Zze aby w przysztosci osiggngé neutralnosé klimatyczng,
konieczna bedzie zmiana z klasycznych paliw/silnikow
na zeroemisyjne i dzi§ opcjg przejSciowq jest zastoso-
wanie HVO, co daje okoto 90% redukcji w emisji CO2.
Rozmawiamy z klientami, aby stawi¢ czota nowym prze-
pisom dotyczgcym emisji CO2 dla samochodoéw ciezaro-
wych” - zaznacza.

| stowacja

Charakterystyka badanych firm: Na Stowacji préba byta
bardziej zréznicowana pod wzgledem wielkoSci przedsie-
biorstw. Potowe respondentéw stanowity mate firmy zatrud-
niajgce do 10 osbéb, drugq potowe stanowity Srednie przedsig-
biorstwa zatrudniajgce powyzej 11 pracownikéw. Wszystkie
firmy dziatajg na rynku migedzynarodowym. Flota pojazdéw
byta wigksza niz w Czechach i liczyta gtownie od 6 do 50 po-
jazdow. Zauwazono takze, ze 40% firm posiadato juz pojazdy
z alternatywnymi zrédtami zasilania.

Postrzeganie probleméw emisji CO2: Podobnie jak w Cze-
chach, wiekszos¢ firm na Stowacji spotkata sie z wymogami
w zakresie emisji CO2, ale tylko na rynku miedzynarodowym.
Sugeruje fo, ze presja na redukcje emisji pochodzi przede
wszystkim od partneréw zagranicznych.

Preferowane instrumenty wsparcia: Zdania na temat pro-
gramow pomocowych byty podzielone - czes¢ firm uwaza, ze
sg one potrzebne, inne zas, ze nie nalezy w nich dokonywaé
intferwencji finansowej. Niemniej jednak najbardziej motywu-
jgcymi czynnikami do zakupu elektrycznych ciezardwek byty:

+ Dotacje na zakup pojazdéw zeroemisyjnych.
. Dtugoterminowe planowanie rozwoju biznesu.

« Rozwdj dedykowanej infrastruktury tadowania na
poziomie krajowym i europejskim oraz dotacje na
instalacje prywatnych stacji tadowania.

Jedno z przedsiebiorstw wyrazito opinie, ze nie nalezy przy-
znawaé dotacji i ze przedsiebiorstwa powinny mie¢ mozli-
wos¢ swobodnego prowadzenia dziatalnosci.

Ocena rozporzqgdzef UE: Ze wskazan respondentéw wyni-
ka, ze regulacje Komisji Europejskiej dotyczgce redukcji emisji
CO2 postrzegane sq jako istotne ryzyko dla ich dziatalnosci,
co moze wptynqgé na osfrozne podejScie do inwestowania
w nowe technologie. Jest fo zgodne z wynikami badania
przeprowadzonego w Polsce.
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