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STRESZCZENIE: Postep technologiczny dotart do miejsca, w ktérym niezwykle istotnym, a wregez kluczo-
wym elementem rynku globalnego jest rynek energetyczny. Zrownowazony rozwdj i inteligentna,
przemyslana dystrybucja zasobow naturalnych determinowac bedzie dostgp do energii, na ktora
popyt bedzie jedynie wzrastal. Nalezy wigc pochyli¢ si¢ nad podstawowym segmentem kazdej
gospodarki — transportem. Czy transformacja sektora transportu polegajaca na odejsciu od pojaz-
dow napedzanych paliwami tradycyjnymi na rzecz samochodow elektrycznych jest prawidlowym
kierunkiem rozwoju? W niniejszym artykule autorzy podejmuja problematyke zwiazana z elektro-
mobilnoscig jako czynnikiem rozwoju gospodarczego, pod katem istotnych elementow strategii
rozwoju elektromobilnosci Polski i Holandii, to jest w panstwie, gdzie proces transformacji jest
w zdecydowanie bardziej zaawansowanym stadium. Rozwazania oparte sa na aktualnych danych
dotyczacych poziomu warto$ci wspotczynnika emisyjnosci oraz zalozeniach i metodach realizacji
celow ograniczenia emisji CO, do atmosfery. Podkreslono takze rolg niskoemisyjnosci w transpo-
rcie w kontekscie kreowania popytu w sektorze, ktory bezposrednio ksztattowaé bgdzie wolumen
sprzedazy pojazdow elektrycznych jako najbardziej ekologicznych.
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Wprowadzenie

Transformacja sektorow energetycznych i transportu jest $ci§le powiazana z opracowywa-
niem oraz wdrazaniem nowych technologii, ktorych upowszechnienie stanowi czgsto szanse
na zmniejszanie negatywnego wptywu tych sektorow na srodowisko, a co za tym idzie takze
na zycie ludzi. Produktem powyzszego procesu jest miedzy innymi rozwoj elektromobilnosci,
z ktdrag zwigzane jest stopniowe odchodzenie od wysokoemisyjnego transportu opartego gldwnie
na wykorzystywaniu paliw ropopochodnych na rzecz napgedow zasilanych elektrycznie.

Celem niniejszej pracy jest analiza emisyjnosci dwutlenku wegla przez samochody elektrycz-
ne w kontekscie strategicznych celow rozwoju elektromobilnosci w Polsce i Holandii. Punktem
wyjscia dla poczynionych rozwazan jest zalozenie, ze Polska jest mniej korzystnie niz Holandia
uwarunkowana w zakresie rozwoju przedmiotowego sektora, a co za tym idzie jej przystosowa-
nie do dokonania tego procesu jest gorsze. Co wigcej, rozwoj elektromobilnosci moze stanowié
skuteczne narzgdzie realizacji konstytucyjnych zadan panstwa, w tym w szczegdlnosci ochrony
srodowiska przyrodniczego, a niskoemisyjnos¢ pojazdéw z napedem elektrycznym jest w okre-
Slanym zakresie czynnikiem ksztattujacym na nie popyt. Nalezy w zwiazku z tym postawic
sobie pytania o to, jak w zakresie rozwoju elektromobilno$ci uwarunkowana jest Polska, a jak
Holandia; jak normatywnie uksztaltowane sg cele obu panstw w zakresie niskoemisyjnej gospo-
darki; jakimi metodami Holandia dazy do upowszechnienia samochodow elektrycznych i jakie
efekty w tym zakresie osiggneta oraz o to, jaki jest ekonomiczny wymiar rozwoju elektromobil-
no$ci w obu analizowanych przypadkach. Majac na uwadze przytoczone zagadnienie, poddane
zostang uwarunkowania obu panstw w zakresie upowszechniania pojazdow elektrycznych oraz
kluczowe akty prawne, majace na celu zachgcenie spoleczenstwa do ich nabywania oraz rola
niskoemisyjnosci w transporcie w kontekscie kreowania popytu w sektorze, ktory bezposrednio
ksztattowa¢ bedzie wolumen sprzedazy pojazdow elektrycznych. Analiza koncentrowaé si¢ be-
dzie na roli elektromobilnosci jako czynnika rozwoju gospodarczego oraz problematyce wydzie-
lania przez samochody elektryczne szkodliwych substancji. Przeprowadzone w niniejszej pracy
badanie bazowac bedzie na aktualnych danych dotyczacych poziomu wartosci wspotczynnika
emisyjnosci oraz na zatozeniach i metodach realizacji celow ograniczenia emisji CO, do atmos-
fery. Ze wzgledu na poruszong tematyke zakres przedmiotowy niniejszej analizy zostal zawezo-
ny do emisyjnosci dwutlenku wegla. Jest to uzasadnione tym, iz stosowanie w obu panstwach
kluczowych zache¢t do nabywania pojazdow elektrycznych jest (lub w przypadku Polski dopiero
bedzie) najczesciej powigzane z poziomem emisyjnosci samochodow.
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1. Elektromobilnos¢ jako instrument do rozwoju
gospodarczego

Zarowno w Polsce, jak i w Holandii rozwoj elektromobilnos$ci, rozumiany jako proces, jest
swojego rodzaju etapem w dazeniu do budowy w pelni zeroemisyjnego transportu, opartego
na funkcjonowaniu sprawnego i efektywnego sektora energetycznego, w szczegdlnosci cechu-
jacego sie w swojej istocie niezaleznoscia od uwarunkowan geopolitycznych i polityki innych
panstw. To za§ wymaga z kolei oparcia przez panstwo swojej gospodarki na wlasnych zasobach,
badz tez na zdywersyfikowanej strukturze dostaw surowcéw. Rozwoj ten determinuja w naj-
wigkszym stopniu takie czynniki, jak poziom rozwoju gospodarczego, poziom urbanizacji, ge-
sto§¢ zaludnienia, zakres akceptacji spotecznej (w tym trendy zachodzace w spoteczenstwie),
funkcjonowanie form partnerstwa publiczno-prywatnego, struktura zrodet pozyskiwania energii
czy struktura transportu.

Holandia moze uchodzi¢ za idealny rynek dla rozwoju nowych technologii w obszarze mo-
bilnosci. Jest to bowiem przede wszystkim panstwo niemal w caloéci nizinne, a jednocze$nie
bardzo ggsto zaludnione. Na nieco ponad 41 tys. km? Zyje okoto 16,5 mln mieszkancow, co
powoduje, ze wskaznik ten wynosi okoto 503 mieszkancow na kilometr kwadratowy (World
Bank Data, Population density...). To za$ z kolei przektada si¢ na bardzo wysoki poziom urba-
nizacji, z ktorym jest zwigzany fakt, ze najwigksze osrodki miejskie zlokalizowane sg w stosun-
kowo niewielkiej odlegtosci od siebie. W holenderskich miastach mieszka bowiem okoto 90%
spoteczenstwa tego kraju (Raport ONZ... 2014). Dzigki temu podréz samochodem jest czesto
najdogodniejszg dla uzytkownikow forma transportu. Co wigcej, funkcjonujg tam trwate i efek-
tywne formy wspotpracy migdzy wtadzami publicznymi (centralnymi i samorzadowymi) oraz
sektorem prywatnym, co powoduje, ze holenderski sektor elektromobilnos$ci cechuje si¢ wysoka
interoperacyjnoscia.

Wdrazanie i upowszechnianie nowych technologii, a w szczeg6lnosci tych, ktore sa drogie,
wymaga zwigkszenia $wiadomosci spotecznej w zakresie korzysci ptynacych z ich zastosowa-
nia. Zwraca si¢ wigc uwage na swego rodzaju specyfike holenderskiego spoteczenstwa, ktore
cechuje si¢ wysokim wyksztatceniem, a w konsekwencji otwartoscig i duzg akceptacjg nowych
technologii. Dzi¢ki temu Holandia stanowi idealny rynek do prowadzenia programéw pilota-
zowych w zakresie wielu nowych rozwigzan (Beesen Van der i in. 2013). Rozwoj elektromo-
bilnosci w tym panstwie byt jednakze negatywnie zdeterminowany brakiem wysokorozwinig-
tego wlasnego sektora motoryzacyjnego, w tym producentéw oryginalnego wyposazenia (ang.
Original Equipment Manufacturer, OEM). Warto doda¢, Ze pomimo znaczacej poprawy w tym
aspekcie, wciaz znaczng czg$¢ technologii przedsigbiorstwa zmuszone s3 importowac z innych
panstw.

Polska, jako panstwo nieporéwnywalnie wigksze od Holandii, jest zarazem odmiennie w ana-
lizowanym zakresie uwarunkowana. Przy okoto 312 tys. km? powierzchni obecna gestos¢ zalud-
nienia wynosi 123 osoby na 1 km? (Gtowny Urzad Statystyczny, Powierzchnia. .. 2016). Biorac
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takze pod uwagg fakt, ze w miastach zyje nieco ponad 60% spoteczenstwa oraz ze w zwiazku
z duzymi odlegto$ciami mi¢dzy najwigkszymi osrodkami sie¢ drog jest zdecydowanie mniejsza,
nalezy wysunaé wniosek, iz Polska stanowi mniej dogodny rynek do rozwoju nowych tech-
nologii w sektorze transportu. Podobnie nie rozwinat si¢ u nas krajowy sektor motoryzacyjny
ani trwalte formy kooperacji mi¢gdzy podmiotami publicznymi i prywatnymi. Pomimo tych roz-
biezno$ci oba panstwa podejmuja i planuja podobne dzialania na rzecz wzmocnienia proce-
su transformacji energetycznej, ktora ma przyczyni¢ si¢ do poprawy jakosci powietrza. To, co
szczegolnie mocno taczy Polske i Holandi¢ — to konieczno$¢ realizacji w powyzszym zakresie
wymogow europejskich.

Kwestia zanieczyszczen powietrza jest jednym z obszaréw najbardziej wzmozonego zain-
teresowania Unii Europejskiej. Jego wyrazem sa przede wszystkim dwa ramowe dokumenty
Komisji Europejskiej, ktore wyznaczaja ogdlny cel polityki na rzecz polepszenia jakosci po-
wietrza. Zaréwno Plan dziatania prowadzacy do przej$cia na konkurencyjng gospodarke nisko-
emisyjng do 2050 r. (KOM(2011) 112 wersja ostateczna), jak i Biata ksiega transportu (Komi-
sja Europejska, Plan... 2011) przyjmuja zalozenie zmniejszenia poziomu emisji CO, o 60%
w stosunku do roku 1990. Strategia na rzecz realizacji tych ambicji wymaga okreslenia celdw
o charakterze krotkoterminowym, przybierajacym posta¢ swojego rodzaju kamieni milowych,
odnoszacych si¢ tak do rozwoju instrumentéw typowo prawnych (np. wzmacniajacych obowia-
zek certyfikacji pojazdow), jak systemowych, tzn. majacych na celu rozwoj konkurencyjnosci
na rynku. Powyzszy proces determinowany jest rowniez szeregiem innych aktow, ktore nakta-
dajg na panstwa cztonkowskie liczne wymogi w odniesieniu do przeprowadzania transformacji
energetycznej. Przyktadem jest chociazby kluczowa z punktu widzenia unijnej polityki na rzecz
zmniejszenia szkodliwych substancji Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE
z dnia 21 maja 2008 r. w sprawie jakosci powietrza i czystszego powietrza dla Europy (Dz.Urz.
UE.L.2008.152.1), czy tez tzw. dyrektywa siarkowa i przepisy nakladajace obowigzek zwigksze-
nia udzialu odnawialnych zrodet energii w bilansie energetycznym panstwa. Tym samym obec-
nie obowigzujace sa europejskie przepisy kompleksowo regulujace poziom emisji szkodliwych
substancji takich jak dwutlenek siarki, tlenki azotu, amoniak oraz lotne zwigzki organiczne (A4ir
quality standards).

Bazujac na powyzszych uwarunkowaniach, oba panstwa podejmujag dzialania na rzecz roz-
woju elektromobilnosci, ktore z kolei dla swojej skuteczno$ci wymagaja zapewnienia odpo-
wiedniej struktury organizacyjnej tego rynku, a przede wszystkim opracowania mechanizmow
jego koordynacji. W tym aspekcie Polska — w swoich zatozeniach rozwoju analizowanego sek-
tora — bazuje migdzy innymi wlasnie na doswiadczeniach holenderskich, gdyz tam powyzszy
proces rozpoczat si¢ duzo wcezesniej, za$ przyjete rozwigzania okazaty si¢ bardzo skuteczne.

W Holandii rozwdj sektora elektromobilno$ci byl wynikiem inicjatywy centralnych wtadz
publicznych. Dopiero w wyniku ich dziatan w powyzszy proces czynnie wlaczone zostaty inne
podmioty, przede wszystkim samorzady, przedsigbiorstwa, a takze organizacje spoleczne. Na
wiadzach lokalnych i regionalnych spoczywa jednakze szczeg6lnie duzy cigzar w tym zakresie,
gdyz z jednej strony sa one odpowiedzialne za organizacj¢ publicznego transportu zbiorowego,
a z drugiej za koordynacje dostarczania energii, co sprowadza si¢ gtownie do koniecznosci za-
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pewnienia przestrzennego rozwoju sieci stacji tadowania. W odniesieniu do pierwszej powinno-
$ci nalezy zaznaczy¢, ze elektryfikacja miejskiego transportu w znacznym stopniu przyczynia
si¢ do promoc;ji elektromobilnosci, a takze do zmniejszenia poziomu emisji przez niego gene-
rowanych.

Cecha charakterystyczna procesu wdrazania nowych technologii jest wigc koniecznos¢ wia-
czenia w realizacj¢ polityki w tym zakresie podmiotow z réznych sfer, a bedacych zarazem
interesariuszami. W Holandii funkcjonuja zatem zinstytucjonalizowane formy wspolpracy tych
podmiotéw, jak chociazby Formufa E-Team. Jest to swojego rodzaju platforma dyskusji przed-
stawicieli rzadu, wtadz nizszego szczebla, biznesu, ludzi nauki oraz organizacji pozarzadowych.
Efektem prowadzonych prac jest okreslanie obszarow problemowych i zarazem opracowywanie
wspolnych rozwigzan majacych na celu przetamywanie barier w rozwoju elektromobilno$ci. Ak-
tywno$¢ osrodkdéw centralnych przejawia si¢ rowniez w funkcjonowaniu Holenderskiej Agencji
Przedsigbiorczosci (ang. Netherlands Enterprise Agency, NEA, hol. RVO), ktorej wlasciwosé
sprowadza si¢ do wspierania przedsigbiorstw dziatajacych na rynku. NEA $wiadczy zatem ushu-
gi doradztwa biznesowego oraz prawnego, udziela informacji na temat mozliwych kierunkéw
rozwoju, a takze wspomaga poszczegdlnych interesariuszy w promocji opracowywanych przez
nich rozwigzan. Ponadto jest to tez jednostka wdrazajaca tak holenderskie, jak i unijne programy
pomocowe, przybierajace najczgsciej postaé dotacji, subwencji oraz stypendiow (Netherlands
Enterprise Agency Data). W przypadku Polski Zrodtem inicjatywy rozwoju elektromobilnosci
rowniez byly centralne organy panstwa, w szczego6lno$ci Ministerstwo Energii oraz Minister-
stwo Rozwoju. Wczesniej pojazdy elektryczne wykorzystywane byty pilotazowo przez niektore
samorzady (w zakresie publicznego transportu zbiorowego) czy korporacje taksowkarskie. Nie-
mniej jednak dopiero wraz z rozpoczgciem w 2016 roku prac nad stworzeniem Planu na rzecz
rozwoju elektromobilno$ci powyzsze fragmentaryczne polityki zaczgly znajdowaé swoje opar-
cie w szerokiej koncepcji wdrazania nowych technologii w obszarze mobilnosci.

Przechodzenie na rzecz czystych no$nikow energii powoduje, ze stopniowemu urzeczywist-
nieniu ulegaja konstytucyjne zasady, stanowiace swojego rodzaju dyrektywe prowadzonej przez
panstwo polityki. W szczegdlno$ci wigc rozwoj elektromobilno$ci pozwala na realizacje idei po-
godzenia wzrostu gospodarczego z zachowaniem akceptowalnego stanu $srodowiska przyrodni-
czego. Jest tak dlatego, ze podczas eksploatacji pojazdow elektrycznych (ang. electric vehicle),
w zaleznosci od ich typu, nie sg lub prawie nie sg wydzielanie szkodliwe substancje. Wyrazenie
,samochod elektryczny” — jako pojecie ogdlne — nie jest jednak kategoria jednolita. Z punktu
widzenia sposobu zasilania takiego pojazdu mozemy bowiem wyr6zni¢ m.in. samochody typu
BEV (ang. Battery Electric Vehicle), ktore zasilane sg wyltacznie baterig zainstalowang w samo-
chodzie. Jako iz taki sposob zasilania implikuje zerowa emisyjnos¢, pojazdy te sa najbardziej
ekologiczne. Inng kategorig, a zarazem najbardziej popularna, sg auta ,,hybrydowe” elektryczne
typu PHEV (and. Plug-in Hybrid Electric Vehicle), ktore charakteryzuja si¢ rownolegla praca
silnika spalinowego i elektrycznego. Ich najwigksza zaleta jest zasigg dochodzacy nawet do
1000 km. Tym samym postep technologiczny mogltby dokona¢ si¢ z poszanowaniem fundamen-
talnej zasady zrownowazonego rozwoju, wyrazonej w ustawach zasadniczych obu analizowa-
nych panstw. Zgodnie bowiem z art. 12 Konstytucji Krélestwa Holandii z 1814 r. wladza ma
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w realizowanej przez siebie polityce mie¢ zawsze na uwadze potrzebe zapewnienia stanu po-
zwalajacego na zamieszkiwanie w kraju oraz ochrong i poprawe srodowiska naturalnego (Kon-
stytucja Krolestwa Holandii 2003). Podobnie Konstytucja RP z 1997 r. (Dz.U. 1997, nr 78, poz.
483) w art. 5 stanowi, ze ,,Rzeczpospolita Polska (...) zapewnia ochron¢ srodowiska, kierujac
si¢ zasadg zrownowazonego rozwoju”’. Powyzsza zasada znajduje swoje rozwini¢cie w takze
w jej art. 74 ust. 1, zgodnie z ktérym wladze publiczne maja tak prowadzi¢ polityke, by zapewnic¢
bezpieczenstwo ekologiczne wspolczesnemu i przysztym pokoleniom. Jak wigc widaé, ustawo-
dawcy obu panstw zestawiaja kategori¢ wzrostu gospodarczego do poziomu i komfortu zycia
ludzi i oddziatywania tejze gospodarki na nie. Powyzsze wskazania znajduja swoja konkretyza-
cje w szeregu aktow prawnych oraz porozumien podmiotéw rynkowych obowigzujacych w obu
panstwach. Bioragc pod uwage, ze sektor transportu odpowiada za duza cz¢$¢ zanieczyszczenia
powietrza, pelne uzasadnienie znajduje konkluzja, iz rozwdj elektromobilnosci moze stanowic¢
skuteczne narzedzie realizacji konstytucyjnych zadan panstwa, w tym w szczeg6lnosci ochrony
srodowiska przyrodniczego, przy jednoczesnej dopuszczalnej pod tym wzglgdem maksymaliza-
cji rozwoju gospodarczego.

Powyzszy wniosek w pewnych okolicznosciach paradoksalnie nie musi oznacza¢ poprawy
jakosci powietrza i obnizenia poziomu emisyjnosci gospodarki. Jest to wynikiem koniecznosci
zwigkszenia wolumenu pozyskiwanej energii elektrycznej, co za§ w przypadku Polski w naj-
wigkszym stopniu dokonywane jest poprzez spalanie wegla. Surowiec ten posiada obecnie
81-procentowy udzial w naszym bilansie energetycznym. Jego zwigkszenie nie tylko przyczy-
niloby si¢ do nieosiggnigcia 20% udziatu OZE ogolnej produkeji energii (do czego zobowiaza-
ni jestesmy regulacjami UE), lecz takze spowodowatoby spowolnienie wzrostu gospodarczego
Polski i zmniejszenie jakoS$ci zycia, w szczegdlnosci mieszkancow miast. Szacuje si¢, ze roz-
woj elektromobilnosci w Polsce bedzie si¢ wigzatl z wickszym o dodatkowe 4,3 TWh rocznie
zapotrzebowaniem na energi¢. Tym samym moze zosta¢ zwigkszone zuzycie energii w Polsce
0 12-15%. Biorac pod uwagg, ze ta jest w duzej mierze wytwarzana z wegla, rodzi to powazne
watpliwosci, czy emisyjnos$¢ sektora transportu nie zostanie zmniejszona kosztem wzrostu za-
nieczyszczen generowanych w elektrowniach. Z drugiej strony stwarza to wyzwanie zwigzane
z wdrozeniem i upowszechnieniem w Polsce czystych technologii weglowych oraz moderniza-
cja polskich blokéw weglowych.

Wzrost zapotrzebowania na energi¢ musi by¢ wigc zwigzany z jednoczesng zmiang sposo-
boéw jego pokrycia. W naturalny sposob szczegdlny potencjat w tym aspekcie ma rozwoj od-
nawialnych zrédel energii badz tez nowych technologii weglowych. Powyzsza uwage nalezy
odnies¢ rowniez do Holandii, w ktorej bilansie energetycznym udzial OZE w produkcji energii
obecnie nie przekracza 7% (IEA Netherlands 2017). Stanowi to istotny czynnik hamujacy roz-
woj elektromobilnosci.

Transformacja sektora transportu, w zwigzku z zaistnieniem analizowanego procesu, impli-
kuje glebokimi przemianami w obszarze mobilnos$ci. Jest to zwigzane ze wspomnianym powy-
zej stopniowym odchodzeniem od wykorzystania paliw tradycyjnych w napedach pojazdow. To
za$ z kolei w istotny sposob rzutuje na stan bezpieczenstwa energetycznego panstwa. Dokonanie
si¢ tego procesu pozwala na zwigkszenie efektywnosci energetycznej oraz na bardziej racjonalne
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wykorzystywanie posiadanych zasobow energetycznych. W przypadku Polski ma to szczegdlne
znaczenie, gdyz w odniesieniu do wytwarzania energii elektrycznej jestesmy w stanie by¢ samo-
wystarczalni, a wigc i niezalezni od czynnikéw zewnetrznych. Jesli za§ chodzi o zaopatrzenie
w rop¢ naftowa, nasza zalezno$¢ importowa obecnie jest bardzo wysoka, gdyz wynosi ponad
94% naszego zapotrzebowania (IEA Poland 2017). Co roku nawet okoto 4% polskiego PKB jest
wydawanych na zakup tego surowca u zagranicznych partneréw (gldwnie Rosji, ale takze Iranu)
(Ministerstwo Energii...). Co wigcej, Polska nie posiada zdywersyfikowanej struktury zrodet
dostaw, kierunkow ani kontraktow, na podstawie ktorych sa one realizowane, w zwiazku z czym
w tym aspekcie nie mozna moéwi¢ o odpowiednim poziomie bezpieczenstwa energetycznego.
W konsekwencji upowszechnienie wykorzystania pojazdéw elektrycznych w sektorze transpor-
tu pozwoli na wzmocnienie krajowego weglowego przemyshu wydobywcezego. Jest to widoczne
tym bardziej, ze obecnie Polska importuje okoto 10 mln wegla rocznie, a jednocze$nie znaczaco
spada wydobycie krajowe. Elektromobilno$¢ jest wigc szansg na zmniejszenie naszej zaleznosci
importowej, a wigc i na zwigkszenie naszej samowystarczalnosci energetycznej, w tym takze na
zmniejszenie problemu wystarczalno$ci surowcéw dla rozwoju nowych niskoemisyjnych tech-
nologii w Polsce. Obecnie brak jest jednak konkretnych planow zwiazanych z przysztoscig tego
segmentu gospodarki w odniesieniu do elektromobilnosci.

Analiza stanu rozwoju rynku pojazdoéw elektrycznych w Holandii pokazuje, ze samochody
hybrydowe sa o wiele lepiej sprzedajacymi si¢ pojazdami niz auta w petni elektryczne. Ma to takze
t¢ zalete, ze wplywa na pewna dywersyfikacj¢ zrodet zasilania samochodéw, a wige 1 zmniejsza
ryzyko funkcjonowania sektora transportu na podstawie jedenego tylko no$nika energii. Poréwny-
walno$¢ uwarunkowania rozwoju elektromobilno$ci w Polsce i w Holandii pozwala za$ na posta-
wienie wniosku, iz nad Wistg rowniez catkowite odejscie od paliw ropopochodnych w transporcie
poprzedzone zostanie dynamicznym rozwojem rynku samochodéw hybrydowych.

2. Wybrane elementy strategii rozwoju elektromobilnoSci
w Polsce i Holandii

Zaréwno Polska, jak i Holandia cechuja si¢ wysokim poziomem emisyjnosci sektora trans-
portu. Ponadto w tym zakresie zauwazalna jest obecnie tendencja wzrostowa. Z jednej strony
stoi to w oczywistej sprzecznos$ci ze wspomniang wyzej konstytucyjng zasadg zrownowazo-
nego rozwoju. Jednakze z drugiej, tworzy to przestrzen do wdrazania nowych ekologicznych
technologii. Skala emisyjno$ci zdeterminowana jest w oczywisty sposdb poziomem rozwoju
sektora transportu. W Polsce, ktora pomimo wigkszej populacji oraz powierzchni posiada w tym
aspekcie gorsze uwarunkowania, poziom dwutlenku wegla przez niego generowany oscyluje
obecnie w granicach 15,7% ogo6lnego wolumenu zanieczyszczenia powietrza. W przypadku Ho-
landii wskaznik ten wynosi 19,9% (dane za 2014 r.) (World Bank Data, CO, emissions from
transport...). Obnizenie tych warto$ci, na przyktad poprzez rozw¢j elektromobilnosci, w pozy-
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tywnym stopniu przyczyni si¢ do zdecydowanej poprawy jakoSci powietrza. W zwigzku z tym
negatywnym stanem oba panstwa wdrazaja strategie na rzecz rozwoju elektromobilnosci, w kto-
rych okreslone zostaty cele w tym zakresie, a takze zarysowane sa koncepcje dziatan, ktérych
podjecie ma pozwoli¢ na ich osiggnigcie.

Redukcja poziomu emisyjnosci jest strategicznym celem Holandii. Jak zostalo wspo-
mniane, w §wietle konstytucyjnych uwarunkowan wiladze panstwa maja obowiazek dziataé
na rzecz maksymalizacji wzrostu gospodarczego z poszanowaniem zasady zrOwnowazonego
rozwoju. W zwiazku z tym strategicznym celem Holandii jest dokonanie takiej transformacji
sektora transportu, by do 2035 r. wszystkie nowo rejestrowane pojazdy byly zeroemisyjne.
Jest to zarazem zgodne z wymogami stawianymi przez Uni¢ Europejska. Ma si¢ to z kolei
przyczyni¢ do realizacji zatozenia, w mysl ktorego do roku 2050 o 60% w stosunku do roku
1990 zmniejszy si¢ skala emisji CO, generowanej przez sektor transportu. Powyzsze wpisuje
si¢ w wyznaczone do 2050 r. ogdlnogospodarcze plany zrownowazonego rozwoju gospodar-
czego, w swietle ktorych zaktadane jest m.in. zwigkszenie efektywnosci energetycznej w skali
koncowego zuzycia o 1,5% rocznie, czy tez wzrost w bilansie energetycznym udziatu energii
ze zrddet odnawialnych (do 14% w 2020 r. i 16% w 2023 r.). Ma to pozwoli¢ na oszczednosé
rzgdu 100 PJ w ostatecznym ogolnokrajowym zuzyciu energii do 2020 r., a takze na zwigksze-
nie do minimum 15 000 liczby petnoetatowych pracownikow zatrudnionych w sektorze samej
tylko elektromobilnosci.

Elektromobilno$¢ jest zatem szansg na osiagnigcie zakladanych efektow, gdyz odejscie od
paliw ropopochodnych na rzecz alternatywnych i napedoéw elektrycznych w najwiekszym stopniu
przyczyni si¢ do zmniejszenia negatywnego wptywu catego sektora na srodowisko, a wigc i na
zycie ludzi. W tym aspekcie holenderski Plan na rzecz zréownowazonego rozwoju zaktada, ze
w 2020 r. po ulicach bedzie jezdzi¢ 200 000 samochoddéw elektrycznych (w tym hybrydowych),
za§ w 2025 r. wolumen ten ma juz wynosi¢ 1 000 000. Przyjety w marcu 2017 r. polski Plan
na rzecz rozwoju elektromobilnosci rowniez docelowo zaktada podobny stopien rozwoju rynku
w tym samym horyzoncie czasowym. Biorac jednakze pod uwagg, ze transformacja w sektorze
transportu zapoczatkowana zostata w Holandii na przetomie pierwszej i drugiej dekady XXI wie-
ku, polskie plany budowy rynku pojazdow elektrycznych oceni¢ nalezy jako bardzo ambitne.

W Holandii podstawowa grupa instrumentdéw stosowang w celu zwigkszenia popytu na po-
jazdy elektryczne, w tym przede wszystkim nieemitujace szkodliwych substancji w ogoéle, byty
zachety o charakterze finansowym. Stanowito to po czesci konsekwencje swiadomosci wladz
odnosnie do stosunkowo niskiego poziomu zainteresowania spoteczenstwa wysoko kosztowymi
technologiami prosrodowiskowymi. W zwigzku z tym w pierwszym rzedzie zrewidowano obo-
wigzek uiszczania optaty rejestracyjnej, kalkulowanej w odniesieniu do wolumenu wydzielane-
go przezen CO,, jego warto$ci katalogowej, czy tez poziomu emisji innych zanieczyszczen (np.
NO,). Przyktadowo przyjete stawki prezentowaty si¢ nastepujaco:

4 brak oplaty przypadku poziomu emisyjnosci mniejszej niz 1 gram CO, na kilometr,

4 6 EUR za kazdy gram CO, dla pojazdéw niskoemisyjnych mieszczacych si¢ w przedziale
od 1 do 81 g wydzielanego dwutlenku wegla,

4 69 EUR/g przy emisji na poziomie migdzy 83—110 g CO,/km.
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Z kolei dla pojazdéw wysokoemisyjnych (tj. do 180 g CO,/km) stawki rosty az do poziomu
434 EUR za kazdy gram wydzielanego dwutlenku wegla (Munnix 2015). Biorac pod uwagg, ze
dla $redniej wielko$ci pojazdu osobowego napgdzanego tradycyjnymi paliwami optata ta oscy-
luje w granicach 5000-8000 EUR, mozna do$¢ do oczywistego wniosku, ze mozliwos$¢ uzyska-
nia zwolnienia z niej (w przypadku aut typu PHEV zmniejszenia) pozwala na poczynienie ze
strony uzytkownikdéw bardzo duzych oszczgdnos$ci w skali roku. Wejscie przez uzytkownikow
w zakres zastosowania juz tylko tego instrumentu przyczynia si¢ do zmniejszenia wysokosci
wskaznika TCO, czyli catkowitego kosztu posiadania pojazdu (ang. Total Cost of Ownership,
TCO).

Korzys$ci z nabywania pojazdow elektrycznych sg rowniez odczuwalne na etapie ich eksplo-
atacji. Kierowcy korzystajacy z samochodéw emitujacych do 50 g CO, na kilometr nie musieli
bowiem ponosi¢ kosztow obligatoryjnej w Holandii optaty drogowej, ktdrej wysokos¢ dla aut
tradycyjnych determinowana jest rodzajem jednostki napedowej, stosowanego paliwa oraz cig-
zarem pojazdu (European Automobile Manufacturers’ Association 2016). W zaleznosci od tych
czynnikdéw kierowcy zobligowani byli do uiszczenia kwoty w przedziale miedzy 400 do nawet
1200 EUR.

Co wigcej, beneficjentami posiadania aut typu EV moga by¢ rowniez przedsigbiorcy, ktorzy
wykorzystuja pojazdy stuzbowe w celach prywatnych. Zazwyczaj w takiej sytuacji zachodzi ko-
nieczno$¢ uiszczenia podatku dochodowego, kalkulowanego poprzez doliczenie do jego wyso-
kosci kwoty od 14 do 25% wartosci bedacego przedmiotem umowy leasingu pojazdu. Jednakze
w przypadku samochodow elektrycznych wartosci te wynosza 7 (dla BEV) i 14% (dla PHEV).
W zwiagzku z tym szacowana oszczgdno$é zwigzana z uzytkowaniem auta typu EV to nawet
okoto 2000 EUR rocznie.

Nalezy podkresli¢, ze wysoko§¢ powyzszych oplat zmieniata si¢ na przestrzeni kilku ostat-
nich lat. Byto to zaktadanym i celowym dziataniem podejmowanym w ramach przyjetej strate-
gii, ktora ukierunkowana byta na wzmocnienie procesu sterowania popytem. Przyktadowo pelne
wylaczenie z podatku drogowego dla posiadaczy samochodow elektrycznych byto ograniczone
czasowo do konca 2013 r. Rozwigzanie to wykorzystywato mechanizm spoteczny, ktéry mozna
okresli¢ jako swojego rodzaju ,,syndrom utraconej szansy”. Bardzo duzo uzytkownikow, w oba-
wie przed koniecznoscig uiszczania wysokich optat w przysztosci, decydowato si¢ na zakup auta
elektrycznego w ostatnich miesigcach obowigzywania wylaczenia. Zatem w przypadku Holan-
dii stosowanie powyzszych instrumentow przyniosto pozadany efekt, co uwidacznia ponizszy
wykres.

Pokazuje on, Ze o ile w 2012 roku tacznie zarejestrowano 4326 samochodéw typu PHEV
1 828 BEYV, o tyle rok pdzniej bylo to juz odpowiednio 20164 i 2441. Podobny efekt zauwazalny
byt w roku 2015. Nie moze by¢ watpliwosci fakt, ze bylo to zwigzane wlasnie z umiejetng koor-
dynacja czasowg wykorzystania instrumentéw o charakterze finansowym.

Oprocz powyzszych zachet stosowano takze r6znego rodzaju doptaty oraz subsydia do naby-
wanych pojazdow elektrycznych. Przykladem takiej zachety jest chociazby tzw. dodatek udzie-
lany na inwestycje prosrodowiskowe (ang. Environmental Investment Allowance, MIA). System
ten pozwala na uzyskanie doptaty w kwocie dochodzacej nawet do 50 000 EUR, co znaczaco
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Zrédto: http://www.eafo.eu/content/netherlands oraz CBS Statistics Netherlands, Dostep: 30 czerwca 2017 1.

Fig. 1. The number of newly registered BEV and PHEV electric cars in the Netherlands between 2009—1st half 2017

zmniejsza konieczno$¢ inwestowania duzych $rodkow wiasnych, a wigc i rzutuje na poziom
ponoszonego ryzyka biznesowego (Nederland Elektrisch). Co oczywiste, powyzszy mechanizm
znajduje zastosowanie przede wszystkim w odniesieniu do podmiotéw prowadzacych dziatal-
no$¢ w segmencie budowy infrastruktury tadowania samochodéw elektrycznych (Netherlands
Enterprise Agency, MIA).

Warto zauwazy¢, ze w przypadku stosowania instrumentéw o charakterze finansowym
wyraznie wigksze korzy$ci zwigzane sa z uzytkowaniem pojazdéw zeroemisyjnych, czyli
bateryjnych. To za$ z kolei jest wynikiem tego, iz zgodnie z przyjetymi zalozeniami, w Ho-
landii w pierwszym i drugim etapie rozwoju elektromobilnos$ci hybrydy cieszyly si¢ zdecy-
dowanie wigkszym zainteresowaniem spoteczenstwa. W obecnie realizowanym etapie trze-
cim (zapoczatkowanym w 2015 r.) samochody w pelni elektryczne maja stopniowo wypieraé
auta typu PHEYV, stad tez to w stosunku do nich w wigkszym stopniu odnoszg si¢ stosowane
instrumenty.

Istotng zachgtg na rzecz budowy rynku niskoemisyjnych samochodéw sg stosowane w Ho-
landii doptaty majace wspomodc spetnianie restrykcyjnych wymogoéw w zakresie emisyjnosci
pojazdéw. Narodowy program partnerstwa dla jako$ci powietrza (NSL) zwiera zestaw $rodkow
stosowanych na szczeblu centralnym, jak i regionalnym i lokalnym, majacych na celu udzielanie
wsparcia w zakresie spetniania wymogoéw Europejskiego Standardu Emisji Spalin EURO VI
(Rijkswaterstaat Environment). W zaleznosci od rodzaju pojazdu oferuje si¢ na ten cel subsydia
w wysokosci nawet 5000 EUR na jedno auto.

Powyzsze dzialania w przypadku Holandii znajduja silne umocowanie ustawowe. Kluczo-
wym z punktu widzenia poprawy jakosci powietrza dokumentem jest ustawa o zarzadzaniu §ro-
dowiskiem, ktora kompleksowo reguluje kwestie zintegrowanego i interpretacyjnego podejscia
do kwestii ochrony otoczenia przyrodniczego. W tym celu wprowadza ona takie instrumenty, jak
opracowywanie planow ochrony srodowiska (np. krajowy plan gospodarki odpadami), §rodowi-
skowych kryteriow jakosciowych dla emisji substancji szkodliwych, konieczno$¢ oceny wptywu
inwestycji (w tym w sektorze transportu) na srodowisko oraz pozwolen srodowiskowych, a tak-

108



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl

N

ze obowiazek sporzadzania przez przedsigbiorstwa cyklicznych raportdéw w zakresie ich efek-
tywnosci energetycznej (The government of the Netherlands, Environmental Management Act).

Bazujac na doswiadczeniach holenderskich, Polska planuje wdrozenie podobnych dziatan.
W celu rozwoju elektromobilnosci zaktada si¢ wigc wprowadzenie korzystnych dla uzytkowni-
kéw pojazdow elektrycznych zmian w systemie podatkowym, w szczegolnosci zniesienia po-
datku akcyzowego, zwolnienia oraz ulgi w podatku VAT, czy tez bardziej dogodny system amor-
tyzacji aut typu EV. Plan na rzecz rozwoju elektromobilnosci zaktada rowniez wprowadzenie
mechanizmoéw wsparcia dla samorzadow, ktére zgodnie z zatozeniami maja odczué najwigkszy
cigzar rozwoju elektromobilnosci. Przede wszystkim wstgpnie proponowane sg doptaty do za-
kupu przez miasta autobuséw elektrycznych, a takze wprowadzenie ustawowego uprawnienia
do tworzenia stref czystego transportu, wyznaczania dedykowanych pasow ruchu oraz miejsc
parkingowych (Ministerstwo Energii...).

W okresie realizacji sg takze zatozenia dokumentu Polityka Klimatyczna Polski. Strategie
redukcji emisji gazoéw cieplarnianych w Polsce do roku 2020, przyjetego w 2003 r. (Minister-
stwo Srodowiska...). W odniesieniu do sektora transportu zaproponowano w nim podjecie sze-
roko zakrojonych dziatan na rzecz racjonalizacji zuzycia energii, promocji technologii nisko-
emisyjnych, poprawy efektywnosci energetycznej urzadzen elektrycznych, a takze wyzszych
standardéw sprawnosci procesow przemystowych. Co wigcej, zaktadane jest state redukowanie
stosowania gazow fluoropochodnych (przede wszystkim HFCs, PFCs i SF6) oraz wykorzystanie
handlu emisjami i innych mechanizmoéw, ktore wspomagaja realizacj¢ postanowien Protokotu
z Kioto.

Majac na uwadze przytoczone wyzsze zagadnienia, uzasadnione jest twierdzenie, iz nisko-
emisyjnos¢ pojazdow z napedem elektrycznym jest w okreslanym zakresie czynnikiem ksztal-
tujacym popyt na nie, gdyz budowanie rynku samochodow bateryjnych zwigzane jest wyko-
rzystywaniem przez panstwo instrumentéw majacych na celu jego zwigkszenie. Dodatkowo
instrumenty te sg silnie powigzane z poziomem emisyjnosci CO, samochodéw. Nalezy jednakze
podkresli¢, ze ich stosowanie w istocie jest legislacyjng ingerencja panstwa w system elektromo-
bilnosci, gdyz z jednej strony zawsze dziatania r6znych podmiotow wpisujg si¢ okreslony praw-
nie polityczny cel, a z drugiej kazdorazowo dla ich wdrozenia wymagane jest oparcie ustawowe.

3. Zarys ekonomiczny sektoréw elektromobilnosci
w Polsce i Holandii

Podejmujac si¢ proby przeprowadzenia analizy pordwnawcze]j sektorow elektromobilnosci
w Polsce i Holandii, nalezy zwrdci¢ uwagg na kilka istotnych faktow. Tabela 1 przedstawia wy-
brane elementy statystyczne tych dwoch gospodarek.

Analizowane panstwa charakteryzuja si¢ rozbieznymi wielkosciami statystycznymi w wielu
aspektach. Na potrzeby poruszanej tematyki nalezy zwrdci¢ uwage na wielko$ci emisji dwutlen-
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TABELA 1. Wybrane dane statystyczne Polski i Holandii

TABLE 1. Selected statistical data of Poland and the Netherlands

Polska Holandia
Emisja CO, w 2015 r. [kt] 294,879 165,317
Udziat w emisji §wiatowej [%] 0,82 0,46
Emisja per capita w 2015 r. [t] 7,6 7,8
Powierzchnia [km?] 312679 41543
PKB per capita w 2015 r. [USD] 15 048,98 52 111,47

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS, KOBiZE i CBS.

ku wegla do atmosfery. Pomimo niemal siedmiokrotnie mniejszej powierzchni Holandia emituje
ponad potowe wielko$ci emisji Polski. Swiadczy to o wysokim stopniu urbanizacji i uprzemy-
stowienia kraju. Odzwierciedla to takze udziat w emisji §wiatowej, gdzie te wielko$ci zachowuja
ten stosunek, przy udziale Polski i Holandii odpowiednio 0,82% i 0,46% emisji na poziomie
globalnym. Niemniej jednak odnoszac poziom emisji do populacji panstw mozna zauwazyc,
ze stosunek ten jest wysoce zblizony. Oznacza to, zZe statystyczny Polak emituje podobng ilosé
gazow cieplarnianych, jak 1 Holender, pomimo duzej réznicy w poziomie PKB per capita, gdzie
w Holandii warto$¢ ta jest ponad trzykrotnie wigksza. Pozwala to zobrazowaé¢ wyzwania stojace
przed obiema gospodarkami, zwlaszcza wobec opisywanych wczesniej planéw i wdrazanych
regulacji. Wiek infrastruktury energetycznej w Polsce i jej stan bedg wptywac na coraz czgstsze
inicjatywy modernizacji sieci. Dostgpne technologie zarowno transmisji, jak i produkcji energii
elektrycznej pozostawiaja Polsce szerokie miejsce do rozwoju przy zastosowaniu najnowszych
i najbardziej efektywnych rozwigzan, podczas gdy Holandia musi boryka¢ si¢ z drozszymi in-
westycjami w celu znacznej poprawy opisywanych wskaznikow.

Wiasciwym punktem odniesienia do pomiaru sektora transportu wydaje si¢ liczba zarejestro-
wanych pojazdéw w danym obszarze geograficznym — tu w Polsce i Holandii. ACEA (European
Automobile Manufacturers Association) podaje, iz w 2016 roku odnotowano w Polsce 556 re-
jestracji réznych typéw samochodow elektrycznych (w tym m. in. BEV i PHEV). Warto pod-
kresli¢, iz 143 wpisy rejestracyjne odnotowano w czwartym kwartale (Q4) tego roku. Odnoszac
si¢ do roku 2015, wolumen rejestracji pojazdow wyniost wtedy 337 sztuk, przy 88 rejestracjach
w Q4. Zauwazy¢ zatem mozna wzrost dynamiki przyrostu liczby pojazdéw elektrycznych. Trend
ten jest jednoznacznie rosnacy, zarowno w Polsce, jak i w Europie (European Automobile Ma-
nufacturers’ Association 2017). Z kolei w Unii Europejskiej w 2015 r. zarejestrowano 148 tys.
samochod6éw z napedem elektrycznym (wliczajac w to hybrydy typu plug-in), co ukazuje jak
niewielkim utamkiem w tej skali jest ich sprzedaz w Polsce. W 2016 r. w UE zostato juz zare-
jestrowanych 155,2 tys. aut z napgedem elektrycznym, to jest o 4,8% wigcej niz rok wezesnie;j.
Z kolei w roku 2017 r. w Europie zarejestrowanych zostato 96 888 samych tylko pojazdow typu
BEV, a takze az 314 208 hybryd. Pokazuje to dynamike rozwoju analizowanego sektora.

Holandia utrzymuje si¢ w czolowce europejskich panstw w zakresie liczby rejestracji po-
jazdow z napedem alternatywnym. Aktualnie zajmuje piate miejsce, odpowiednio za Norwegia,
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Wielka Brytania, Francja i Niemcami. W Holandii zarejestrowano 22,8 tys. samochodow elek-
trycznych w roku 2016 przy 44,4 tys. w roku ubieglym (European Automobile Manufacturers’
Association 2015/2016). Doktadna strukture podaje opisywany wczesniej wykres na rysunku 1.
Analizujac strukture tego sektora, nalezy zauwazyé, iz sytuacja, w ktorej w Holandii odnotowa-
no rokrocznie mniej rejestracji pojazdow z napedem alternatywnym do spalinowego nie poja-
wia si¢ pierwszy raz, bowiem podobna sytuacja wystapita na przetomie lat 2013/2014. Mozna
wnioskowac, ze atrakcyjny dla konsumentoéw rynek powoli si¢ wypelnia, a subsydia i doptaty
rzadowe nie stanowia juz tak silnego impulsu dla popytu jak w ubiegtych latach. Nalezy to row-
niez odnies¢ do niezwykle wysokiego tempa zmian w branzy (rosngca pojemno$¢ baterii, zwigk-
szenie mozliwosci tadowania pojazdow elektrycznych itp.). Na podstawie zebranych danych
nie da si¢ jednoznacznie okresli¢ okresowosci takiego zachowania rynkow, natomiast Moskwik
i Wasilewski (2016) podaja, iz srednia wydajno$¢ pojazdu elektrycznego ros$nie zgodnie z tzw.
mechanizmem learning rate na poziomie 15 lub 20% rocznie — czg¢stotliwos¢ skokow w know-
-how moze definiowac te zmiany.

W Polsce energia elektryczna w gtéwnej mierze pochodzi ze spalania wegla. Referencyjny
wskaznik jednostkowej emisyjnosci dwutlenku wegla przy produkceji energii elektrycznej wy-
nosi 812 kg CO,/MWh. Jest on podawany przez Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzadzania
Emisjami (KOBiZE DATA...). Zgodnie z danymi KOBiZE $rednia roczna emisja jednego sa-
mochodu osobowego w Polsce w 2014 roku wynosita okoto 1,32 t CO,eq (CO,eq — ekwiwalent
dwutlenku wegla — jest standardowa jednostka pomiaru §ladow wegla. Ideg wskaznika jest wy-
razenie wplywu wszystkich gazow cieplarnianych w jednostce CO,, ktora wytworzytaby taka
samg ,,1108¢” ocieplenia klimatycznego). Samochody osobowe ogotem wyemitowaty wowczas
26,5 mln ton CO,eq. Zgodnie z Krajowym Planem Dziatania (Ministerstwo Gospodarki...) emi-
syjnosc¢ sektora elektroenergetycznego Polski musi zmniejszy¢ si¢ do poziomu 700 g CO,eq/kWh
do 2020 roku. Natomiast nawigzujgc do porozumienia paryskiego COP21, idac krok dalej, war-
to$¢ ta spadnie do 550 g CO,eq do 2030 roku. Bloomberg New Energy Finance (New Energy
Outlook 2017) wysuwa przypuszczenia, zgodnie z ktorymi do 2020 roku wytwoércy samocho-
dow elektrycznych moga borykac si¢ z problemami ptynnosci finansowej wynikajacej z braku
osiggania odpowiednich zyskow, na co wptywa¢ ma okolo 25% wyzszy koszt produkcji po-
jazdow tego segmentu. Opisywana sytuacja ma zmieni¢ si¢ dopiero w latach 2025-2029, gdy
spadajace koszty baterii samochodowych doprowadza do stanu réwnowagi cenowej pomigdzy
samochodami zasilanymi wszystkimi dostgpnymi zrodtami napedu.

Emisyjno$¢ pojazdéow elektrycznych wyrazona jest rowniez w procesie ich produkcji. IVL
(Szwedzki Instytut Srodowiska) przeprowadzit badania majace na celu okreslenie skali emisji
dwutlenku wegla (Romare i Dahll6f IVL 2017) wlasnie w procesie produkcyjnym baterii litowo-
-jonowych stosowanych w coraz szerzej wytwarzanych pojazdach elektrycznych. Oczywiscie,
wigksza pojemno$¢ baterii oznacza szersze mozliwosci transportowe pojazdu. Akumulatory
w standardowych EV osiagaja pojemnos¢ 25-30 kWh, natomiast w pojazdach luksusowych,
takich jak Tesla model S, pojemno$¢ siega 100 kWh. Specjalisci IVL wskazuja, iz produkcja
baterii o pojemno$ci 1 kWh prowadzi do wyemitowania 150-200 kg CO,. Zatem w przypadku
akumulatorow o mniejszej pojemnosci mozna moéwi¢ o emisji minimum 3,7 tony CO,, jednak
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zbudowanie wersji 100 kWh generuje do 20 ton dwutlenku wegla (CleanTechnica 2017). Raport
spotkat si¢ z krytyka (NyTeknik 2017), jednakze publikacja nie pozostawia watpliwosci co do
otrzymanych wynikéw.

Podsumowanie

Szerokie dyskusje tematyczne ostatnio obserwowane w sferze migdzynarodowej,
m.in. w kontekscie udziatu USA w porozumieniu paryskim czy naktadanych na panstwa czton-
kowskie przez KE ograniczeniach nie s3 wywotane bezpodstawnie. Globalna transformacja seg-
mentu transportu ladowego wydaje si¢ by¢ nieunikniona.

W obliczu zagrozen, jakie niesie ze sobg brak inteligentnej dystrybucji zasobow natural-
nych iich degradacja, $wiatowe gospodarki i producenci pojazdow napotykaja nowe wyzwania.
Elektromobilno$¢ z roku na rok nabiera coraz wigkszego znaczenia na arenie mi¢dzynarodowe;.
Pojazdy z kategorii hybryd czy stricte elektryczne stopniowo odnotowuja coraz wigkszy udziat
w rynku, zwlaszcza w panstwach rozwinigtych. Polska réwniez przystepuje do zmian w tym
zakresie, przygotowujac si¢ na nadchodzaca transformacje.

Analizujac sytuacje holenderskiego segmentu pojazdow elektrycznych, autorzy wskazujg na
nastepujace bariery rozwoju ich rynku w Polsce:

4 niska $wiadomo$¢ ekologiczna spoteczenstwa w zakresie emisyjnosci pojazdéw napedza-
nych silnikami konwencjonalnymi;

4 niska §wiadomo$¢ spoleczenstwa w zakresie wiedzy o sektorze elektromobilnosci;

4 niedostateczne w stosunku do dynamiki rozwoju segmentu zmiany legislacyjne regulujace
problemy zwigzane z zakupem i eksploatacjg pojazdéw elektrycznych, w tym brak zmian
w obrebie wsparcia transformacji sektora (wsparcie zakupu, zwolnienia podatkowe, subsy-
dia, wspotfinansowanie infrastruktury indywidualnej);

4 brak wystarczajacej infrastruktury obstugujacej potencjalnych nabywcow pojazdéw elek-
trycznych, zaréwno ogélnodostepnej — publicznej lub przy dystrybucji handlowej — jak i in-
dywidualnej kazdego potencjalnego posiadacza pojazdu elektrycznego;

4 Dbariery technologiczne i w sferze wlasnosci intelektualnej w zakresie dostarczania rozwia-
zan niezbednych do eksploatacji i konserwacji pojazdow elektrycznych;

4 latwos¢ dostepu do rynku wtoérnego pojazdéw z napedami konwencjonalnymi, zwlaszcza
z gospodarek przechodzacych juz wspomniang transformacje.

Z drugiej strony warto wskaza¢ na nadchodzace perspektywy rozwoju sektora pojazdow
elektrycznych, ktore beda oddzialywac na rynek i implikowaé szereg zmian w nadchodzacych
latach:

4 wzrost liczby producentow pojazdow elektrycznych w Polsce;

4 wzrost zainteresowania spoteczenstwa tematyka elektromobilno$ci i nowymi mozliwosciami
w zakresie transportu cywilnego;

112



N

www.czasopisma.pan.pl m www journals.pan.pl

4 regulacje Unii Europejskiej w zakresie emisyjnosci szkodliwych substancji transportu lado-
wego;

4 aktualnie toczaca si¢ debata spoteczna w poruszanej przez autoréw tematyce przy jednocze-
snym wzros$cie poziomu $wiadomosci spotecznej;

4 wzrost popytu na energi¢ elektryczng przektadajacy si¢ na wzrost podazy tejze przy jedno-
czesnych szacunkach producentéw o nadchodzacym dalszym wzroscie popytu.
Przemyslanie przeprowadzona polityka pozwoli maksymalizowaé korzysci i ograniczaé

negatywne skutki i koszty, niemniej jednak turbulentne otoczenie i wysoka dynamika zmian

nie utatwiajg tego zadania. Nalezy jednak nieustannie dazy¢ do pelnego poszanowania regula-
cji prawnych dotyczacych ochrony zasobdéw naturalnych i zrownowazonego rozwoju.

Polska i Holandia to gospodarki zdecydowanie rézniace si¢ od siebie strukturalnie. Pomimo
znacznych réznic w poziomie PKB, powierzchni czy gestosci zaludnienia, emisja per capita
istotnie si¢ nie rézni. Polska gospodarka charakteryzuje si¢ stabilnym, mocnym wzrostem na
przestrzeni ostatnich 12 lat, podczas gdy Holandia, jako panstwo wyzej rozwinigte boryka si¢
ze swoimi problemami. Program wdrazania elektromobilno$ci w Holandii moze stanowi¢ wzor
dla polskich ustawodawcow. Bazujac na doswiadczeniach tego panstwa, nalezy wykorzystaé
rozwigzania korzystne, samemu wdrazajac ich ulepszone wersje.

Sektor transportu stoi przed szeregiem wyzwan, zwlaszcza wobec wciaz rosnacej liczby re-
jestracji pojazdow elektrycznych. Wigze si¢ to z wybudowaniem odpowiedniej infrastruktury,
przystosowaniem jej do coraz wigkszych wymogoéw uzytkownikow, czy w koncu ze zwigksza-
niem mozliwosci stosowanych pojazdow, w zakresie np. wydtuzania zasiegu pojazdow elek-
trycznych poprzez zwigkszenie pojemnosci stosowanych baterii. Pociaga to za sobg jednak koszt
srodowiskowy przy ich produkc;ji.
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Dominik BRODACKI, Jan POLASZCZYK

Emissivity of the operation of electric cars in the context
of the strategic goals of the development of electromobility
in Poland and the Netherlands

Abstract

Technical progress has come to the point in which the energy sector has become an extremely important
element of the global market. Sustainable development and the intelligent distribution of natural resources
will determine access to energy, the demand of which will only rise. A key sector to every economy is of
course the transportation market: is the transformation from traditional propulsion by petrol sources to
electrical solutions a good direction to pursue? In this article, the authors describe electromobility issues
as an economical growth factor. Moreover, there is an attempt to define perspectives and barriers for deve-
lopment in the sector according to actual changes being made in international law. The paper talks about
Electromobility Development Strategies in Poland and the Netherlands, where the process has already gone
very far. Considerations are being made based on actual data referring to emissivity factor and assumptions,
targets and methods to achieve them in order to limit CO, emission into the atmosphere. The article also
underlines the role of low-emissivity in transportation as part of the creation of demand, which will directly
influence sales volume in the electrical vehicles market, as in ecological ones.

KEYWORDS: electromobility, emissivity, electromobility development, Poland, the Netherlands
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