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�� Potencjał 
elektromobilności

Rozwinięcie elektromobilności przy-
czyni się do zmniejszenia importu ropy 
naftowej oraz paliw ropopochodnych 
do Austrii i Szwajcarii, a także spo-
woduje zwiększenie zapotrzebowania 
na energię elektryczną produkowaną 
w tych państwach. Sektor transportu 
ma największy udział w końcowym zu-
życiu energii zarówno w Austrii (33,9% 
w 2015 r.1), jak i Szwajcarii (36% 
w 2015 r.2). Energia ta jest ona produ-
kowana w wyniku spalania benzyn po-
wstałych z przerobu sprowadzanej ropy 
naftowej. W 2013 r. import ropy nafto-
wej do Austrii wyniósł 7,83 mln ton, 
a jej wartość wyniosła 9,7 mld EUR.3 
Natomiast import produktów ropopo-

Sektor elektromobilności zdobywa coraz więcej uwagi, ostatnio także Polsce, 
powoli wybijając się spod lobby paliwowego. W obszarze elektromobilności 

leży szczególnie wysoki potencjał rozwoju jako silnej gałęzi gospodarczej. 
Największe gospodarki w skali światowej, które posiadają dobrze rozbudowany 
przemysł samochodowy, mają możliwości rozwoju elektromobilności. Pojawia się 
jednak pytanie, czy niewielkie państwa, jak Austria i Szwajcaria, także mogą stać 
się konkurencyjne na europejskich, a nawet światowych rynkach w tym obszarze?
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chodnych do Szwajcarii stanowił 7,5 
mln ton o łącznej wartości blisko 10 
mld CHF.4 Jeżeli weźmiemy pod uwa-
gę fakt, że udział tych paliw w transpor-
cie samochodowym, w Austrii wynosi 
obecnie ok. 92% (2010 r.)5, w Szwajca-
rii jest to 68,5%6, to dostrzeżemy skalę 
potencjalnych środków finansowych, 
które mogą zostać wydane na krajową 
energię elektryczną. Konsekwencją ta-
kiego działania będzie rozwijanie seg-
mentu gospodarczego, który w sposób 
znaczący wpływa na rozwój PKB oraz 
tworzenie nowych miejsc pracy. Jed-
nakże istotnym czynnikiem politycznym 
jest zapewnienie stabilnych źródeł i kie-
runków dostaw niezbędnych surowców 
do rozwoju napędów elektrycznych, do 
których należy zaliczyć lit oraz kobalt.

Szczególny potencjał w zakresie 
zastosowania, w sektorze elektromo-
bilności ma wykorzystanie technologii 
power-to-gas. Nadwyżki energii elek-
trycznej wyprodukowanej z OZE przy 
sprzyjających warunkach pogodowych 
mogą być wykorzystywane w procesie 
elektrolizy do produkcji wodoru, który ja-
ko gaz jest możliwy do długoterminowe-
go magazynowana bez znaczącej utraty 
wartości energetycznej. Następnie, tak 
uzyskany gaz może zostać z powrotem 
przekształcony w energię elektryczną 
lub znaleźć bezpośrednie zastosowanie, 
w tym w transporcie. Zarówno Austria, 
jak i Szwajcaria uruchomiły w zakresie 
technologii power-to-gas programy pilo-
tażowe. W Austrii projekt badawczy win-
d2hydrogen zainicjował koncern ener-
getyczny OMV wraz z partnerami, który 
ma się zakończyć pod koniec tego roku. 
Analogiczny projekt w Szwajcarii pro-
wadzi od stycznia 2015 r. Uniwersytet 
Technologiczny Rapperswil we współ-
pracy z niemieckim przedsiębiorstwem 
ETOGAS, będącym liderem w zakresie 
technologii power-to-gas.

Jednocześnie niezbędna będzie roz-
budowa infrastruktury umożliwiającej 
wzrost produkcji energii elektrycznej, 
która stwarzać będzie przestrzeń do roz-
woju digitalizacji eleketromobilności oraz 
branży informatycznej (IT). W momencie 
wysokiej nadprodukcji energii z np. in-

stalacji fotowoltaicznych, może w sys-
temie cen spotowych okresowo docho-
dzić do ujemnych wartości za energię 
elektryczną. Tym samym, przy istnieniu 
odpowiedniej infrastruktury informacyj-
nej, np. w postaci aplikacji na telefon, 
możliwe jest, aby użytkownicy pojaz-
dów elektrycznych w takich momentach 
mogli nawet za darmo ładować swoje 
samochody. Rozwój takich technologii, 
jak power-to-gas czy rozwój sektora IT, 
pociągałby za sobą wzrost konkuren-
cyjności nawet małych gospodarek. To 
oznacza także rozwój istniejących sek-
torów gospodarczych, w tym samocho-
dowego, oraz nowe miejsca pracy.

�� Ograniczenia dla 
rozwoju sektora

Jednym z głównych wyzwań dla 
rozwoju elektromobilności jest przeła-
manie bariery w postaci oporu niektó-

rejestrowane pojazdy wynosiły 1,68%7 
przy planie rozwoju elektromobilności 
funkcjonującym od 2012 r., który zakła-
da 200 tys. pojazdów elektrycznych do 
2020 r. Istotnym instrumentem wpływa-
jącym na tempo rozwoju tego segmen-
tu gospodarczego ma cena pojazdu 
elektrycznego oraz ropy naftowej na 
światowych rynkach. Wzrost popular-
ności tych pojazdów jest w naturalny 
sposób wciąż relatywnie niski, a po-
nadto pociąga za sobą konieczność 
dopłat ze strony państwa, aby czynić 
je bardziej przystępne cenowo.

Wyzwaniem staje się konieczność 
rozbudowy infrastruktury elektroenerge-
tycznej, która będzie w stanie zapew-
niać odpowiednie zasilanie w energię 
elektryczną do ładowania pojazdów, 
a także udoskonalenie akumulatorów. 
Niezbędne inwestycje obejmują zapew-
nienie odpowiednich źródeł zasilania 
dla punktów ładowania pojazdów, fi-
nansowanie badań nad technologiami, 
w tym budowy zwykle bardzo kosztow-
nych prototypów, celem podnoszenia 
ich efektywności oraz obniżania ceny. 
Obecnie najsłabszym ogniwem elektro-
mobilności wydają się być akumulato-
ry. To one w głównej mierze odpowia-
dają za wysoką cenę i ciężar właściwy 
samochodów elektrycznych. Ich nie-
wielka pojemność jest powodem nie-
wielkiego zasięgu pojazdów. Charak-
terystyczna dla obecnie najbardziej 
popularnych akumulatorów litowo-jo-
nowych jest także relatywnie krótka ży-
wotność, wynosząca ok. 10 lat. Po tym 
czasie naturalną koleją rzeczy powsta-
je problem odpadów, który tu jest tym 
poważniejszy, iż zużyte akumulatory 
samochodowe zaliczają się do odpa-
dów niebezpiecznych. Wydaje się, że 
szwajcarska firma ABB, która jest glo-
balnym liderem w dziedzinie energetyki 
i automatyki będzie współuczestniczyć 
w procesie rozwoju elektromobilności, 
w wielu państwach, w skali światowej. 
ABB jest producentem tera-szybkich 
stacji ładowania z technologią prądu 
stałego, które są w stanie uzupełnić 
akumulatory pojazdów elektrycznych 
w czasie 15-30 minut.

rych firm branży motoryzacyjnej, które 
są zainteresowane spowolnieniem tego 
procesu. Obecnie obserwuje się nadal 
niski wzrost liczby samochodów elek-
trycznych wśród obywateli. Świadczą 
o tym dane w takich państwach, jak 
np. w Austrii, gdzie w 2015 r. nowo za-

Nadwyżki energii 
elektrycznej 
wyprodukowanej 
z OZE przy 
sprzyjających 
warunkach 
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w procesie 
elektrolizy do 
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który jako gaz 
jest łatwiejszy do 
magazynowania.
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zmniejszenia zależności importowej wę-
glowodorów oraz przekierowania środ-
ków finansowych na zakup energii elek-
trycznej produkowanej w Polsce. Choć 
Polska nie znajduje się w czołówce eu-
ropejskich producentów samochodów, 

to krajowa branża motoryzacyjna jest 
znacznie większa od austriackiej czy 
szwajcarskiej i posiada potencjał wart 
rozwoju, o czym świadczą sukcesy 
chociażby takich przedsiębiorstw, jak 
Solaris Bus&Coach (produkcja auto-
busów). Modernizacja tej gałęzi prze-
mysłu ma więc znaczenie dla wzrostu 
konkurencyjności Polski na europejskim 
rynku, szczególnie, że pod względem 
wielkości stanowi ona ważny filar kra-
jowej gospodarki.

	 Potencjał polskiego sektora 
informatycznego powinien stać się źró-
dłem przewag konkurencyjnych Pol-
ski. Biorąc pod uwagę sporą przewagę 
państw zachodnich w rozwoju elektro-
mobilności, należy rozważyć, na ile Pol-
ska, na obecnym etapie, jest w stanie 
samodzielnie walczyć o rozwój elek-
tromobilności i konkurencyjność wła-
snego przemysłu bądź własnej spe-
cjalizacji w tym zakresie. Digitalizacja 
elektromobilności mogłaby stworzyć 
przestrzeń do wykorzystania potencjału 
polskich informatyków w skali europej-
skiej, a nawet światowej. Jednak rozpo-
częty w państwach Europy Zachodniej 
proces transformacji sektora motoryza-
cyjnego połączony z wprowadzeniem 
zakazów rejestracji samochodów spa-
linowych i zachętami w zakresie kupna 
nowych może spowodować, że do Pol-
ski zaczną spływać masowo używane 
samochody spalinowe, które cenowo 
będą daleko bardziej atrakcyjne od po-
jazdów elektrycznych. Taki stan rzeczy 
z dużym prawdopodobieństwem może 
doprowadzić do znacznego spowolnie-
nia rozwoju elektromobilności w Polsce.

Pełna i bezpłatna wersja analizy 
dostępna na stronie Instytutu Polity-
ki Energetycznej im. Ignacego Łuka-
siewicza: www.instytutpe.pl (zakładka: 
Publikacje)
� o
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Obecnie 
najsłabszym 
ogniwem 
elektromobilności 
wydają się być 
akumulatory. 
To one w 
głównej mierze 
odpowiadają za 
wysoką cenę i 
ciężar właściwy 
samochodów 
elektrycznych. 
Ich niewielka 
pojemność 
jest powodem 
niewielkiego 
zasięgu pojazdów.

”

�� Szanse i zagrożenia dla 
Polski

Elektromobilność stanowi nową ga-
łąź gospodarczą umożliwiającą zredu-
kowanie zależności importowej od ropy 
naftowej, zwiększenie zapotrzebowa-
nia na energię elektryczną, a tym sa-
mym rozwinięcie polskiego przemysłu 
oraz stworzenia nowych miejsc pracy. 
W 2015 r. polskie koncerny energe-
tyczne PKN Orlen oraz Grupa Lotos 
zakupiły dla wszystkich swoich akty-
wów (Polska, Litwa, Czechy) ponad 
35 mln ton ropy naftowej (25,5 mln ton 
wykorzystano w Polsce) od Federacji 
Rosyjskiej (23% rosyjskiego eksportu) 
za kwotę blisko 13,5 mld USD.8 Wska-
zuje to potencjał polityczny w zakresie 


