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Potencjal sektora elektromobilnosci w Austrii i Szwajcarii

—whnioski dla Polski

Anna Kucharska*, Mariusz Ruszel**

Postepujaca w skali globalnej transformacja energetyczna, napgdzana rozwojem
nowych technologii, polityka ochrony $rodowiska i klimatu, a takze dazeniem do redukcji
zalezno$ci importowej od surowcoOw energetycznych, prowadzi do przeformutowania szeroko
pojetej struktury gospodarczej, dotykajac kolejnych jej galezi przemystu. Jej celem jest
budowa nowej polityki przemystowej zdolnej do tworzenia nowych miejsc pracy,
utrzymywania istniejgcych, a takze tworzenie przewag konkurencyjnych na rynkach
europejskich 1 $wiatowych. Istotne jest umiejetne wykorzystywanie instrumentow
wynikajacych z  polityki  energetycznej, podnoszenie efektywnosci energetycznej,
zmniejszanie emisji i ograniczenie wptywu na $rodowisko, a rdéwnoczesnie podnoszenie
jakosci zycia. Ostatnio coraz wigcej uwagi, takze w Polsce, zdobywa sektor
elektromobilnosci, ktory powoli wybija si¢ spod lobby paliwowego 1 zyskuje silne wsparcie
W kolejnych panstwach na §wiecie. W obszarze elektromobilnosci lezy szczegodlnie wysoki
potencjat rozwoju jako silnej gatezi gospodarczej. Najwicksze gospodarki w skali §wiatowej,
ktore posiadaja dobrze rozbudowany przemyst samochodowy, maja mozliwosci rozwoju
elektromobilnos$ci. Pojawia si¢ jednak pytanie, czy niewielkie panstwa, jak Austria
I Szwajcaria, takze mogg sta¢ si¢ konkurencyjne na europejskich, a nawet $wiatowych

rynkach w tym obszarze?
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Potencjal rozwoju elektromobilnosci

Rozwiniecie elektromobilnosci przyczyni si¢ do zmniejszenia importu ropy
naftowej oraz paliw ropopochodnych do Austrii i Szwajcarii, a takze spowoduje
zwi¢kszenie zapotrzebowania na energi¢ elektryczna produkowana w tych panstwach.
Sektor transportu ma najwickszy udzial w koncowym zuzyciu energii zarbwno w Austrii
(33,9% w 2015 r.%), jak i Szwajcarii (36% w 2015 r.?). Energia ta jest produkowana w wyniku

spalania benzyn powstatych z przerobu sprowadzanej ropy naftowe;.

Tabela 1. Import ropy naftowej i paliw ropopochodnych [min t]

Rodzaj Austria  Szwajcaria
paliwa (2013)* (2012)**
Ropa naftowa 7,83 3,3
Paliwa ropopochodne 5,62 7,5
Diesel 3,72 2,6
Benzyna 0,79 2,1
Olej opalowy 0,64 3,6

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie:*Energiestatus Osterreich 2015: Entwicklung bis 2013, BMWFW,
5.34-35 oraz Osterreich zahlt 15 Milliarden fir OI- und Gasimporte, OBMV, dn. 04.09.2014,
http://www.biomasseverband.at/presse/presseaussendungen/pressematerialien-2014/oesterreich-zahlt-15-
milliarden-fuer-oel-und-gasimporte/ [dostep: 03.11.2016 r.]; **Erddlraffination und Versorgungssicherheit,
BFE, listopad 2014 oraz Héne S., Die Schweiz importiert jedes Jahr fiir 13 Milliarden Franken Energie,
dn. 16.06.2014, http://lwww.tagesanzeiger.ch/schweiz/standard/Die-Schweiz-importiert-jedes-Jahr-fuer-13-
Milliarden-Franken-Energie-/story/25368868, [dostep: 03.11.2016 1.].

W 2013 r. warto$¢ zaimportowamej ropy naftowej do Austrii wyniosta 9,7 mld EUR.?
Natomiast w Szwajcarii import produktow ropopochodnych kosztowat blisko 10 mld CHF.*
Jezeli wezmiemy pod uwage fakt, ze udzial tych paliw w transporcie samochodowym
w Austrii wynosi obecnie ok. 92%°, w Szwajcarii jest to 96%°, to dostrzezemy skale
potencjalnych srodkow finansowych, ktére moga zosta¢ wydane w wariancie alternatywnym
na krajowa energi¢ -elektryczng niezbedng dla zasilania pojazdéw elektrycznych.

Konsekwencjg takiego dziatania bedzie rozwijanie segmentu gospodarczego, ktory w sposob
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znaczacy wptywa na rozwoj PKB oraz tworzenie nowych miejsc pracy. Tym bardziej, ze
w przypadku Austrii dodatkowe korzy$ci wiaza si¢ z zapotrzebowaniem na lit do
akumulatoréw samochodowych, ktory to surowiec wystepuje w znacznych ilosciach na
terenie tego panstwa.

Szczegllny potencjal w zakresie zastosowania w sektorze elektromobilno$ci ma
wykorzystanie technologii power-to-gas. Nadwyzki energii elektrycznej wyprodukowanej
z OZE przy sprzyjajacych warunkach pogodowych moga by¢ wykorzystywane w procesie
elektrolizy do produkcji wodoru, ktéry jako gaz jest jako gaz jest mozliwy do
dlugoterminowego magazynowana bez znaczacej utraty wartos$ci energetycznej. Nastepnie,
tak uzyskany gaz moze zosta¢ z powrotem przeksztalcony w energi¢ elektryczng lub tez
znalez¢ bezposrednie zastosowanie — szczegdlny potencjat tej technologii upatruje si¢
W obszarze elektromobilno$ci. Roczne emisje gazéw cieplarnianych w Szwajcarii wynosza
52,6 min ton (2013)", natomiast w Austrii jest to 76,21 min ton (2010).® Rozw¢j
niskoemisyjnych czy nawet bezemisyjnych technologii znajduje zatem w transporcie
szczegOlne zastosowanie. Samochody elektryczne czy hybrydowe charakteryzuje zerowa lub
niska emisyjno$¢, co stanowi niewatpliwy atut Srodowiskowy, szczegdlnie w kontekscie
czystosci powietrza. Stad rozwdj technologii power-to-gas jawi si¢ jako atrakcyjne
rozwigzanie. ZaroOwno Austria, jak 1Szwajcaria uruchomity w tym zakresie programy
pilotazowe.

W Austrii odpowiedni projekt badawczy wind2hydrogen zainicjowal koncern
energetyczny OMV wraz z partnerami, ktory ma si¢ zakonczy¢ pod koniec 2016 r. W tym
celu utworzono jednostke pilotazowa o mocy 10 kW w stacji kompresorowej OMV Auersthal
w Dolnej Austrii. Projekt pilotazowy stuzy rozwojowi technologii produkcji wodoru i jego
przechowywania w sieci gazowej, wlacznie z jego zastosowaniem w transporcie. Austriackie
plany rozwoju technologii power-to-gas w obszarze mobilnosci przewidujg osiggnigcie mocy
magazynowej wynoszacej do 2 TWh rocznie (ok. 3% catkowitej konsumpcji austriackiej
energii elektrycznej), obejmujacej obszar prowincji Burgenland 1 Dolnej Austrii. Taka 1los¢
energii bylaby wystarczajaca, aby zasili¢ flote 250 tys. samochodéw napedzanych wodorem.’

Analogiczny projekt w Szwajcarii prowadzi od stycznia 2015 r. Uniwersytet

Technologiczny Rapperswil we wspolpracy z niemieckim przedsigbiorstwem ETOGAS,
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bedacym liderem w zakresie technologii power-to-gas. Wedtug planow, wyprodukowany
wodor ma by¢é wykorzystywany jako eko-paliwo w transporcie. Zgodnie z zalozeniami,
projekt ma wysokie szanse na szybka popularyzacje w Szwajcarii i ma by¢ wykorzystywany
na szeroka skale w zakresie mobilnosci przyjaznej dla srodowiska. Szwajcarska jednostka
pilotazowa produkuje obecnie wystarczajaco duzo paliwa, aby zaopatrzy¢ 36 stacji do
tankowania gazem miesigcznie. Docelowo, po pomys$lnym zakonczeniu ewaluacji, ma zostac¢
skonstruowana fabryka, ktéra pozwoli na taka produkcje wodoru, aby mozliwe bylo
wypetnienie 50 takich stacji dziennie. ™

Rozwigzaniem o duzym potencjale dla zasilania pojazdéw elektrycznych wydaje
sie by¢ paliwo wodorowe. Rozwdj tej technologii jest popierany przez Uni¢ Europejska
(UE), nie znajduje jednak jak na razie wielu chetnych inwestorow.™ Wodor jako zrodho
energii powaznie traktowany jest w Austrii, ktora wdraza projekty pilotazowe w tym zakresie,
oceniajac wysoko potencjal wodoru jako bezemisyjnego zrodia energii wprzyszloéci.12
Docelowo taka inwestycja moze wzmocni¢ przemyst oraz migdzynarodowa konkurencyjnos¢
krajowych technologii. Jednak obecnie nie planuje si¢ po$wigca¢ szczegdlnej uwagi tej
technologii, a plany rozwoju pojazdéw napedzanych wodorem beda w Austrii wdrazane na
szerokg skale w perspektywie kilkunastu lat. Jest to zwigzane gléwnie z konieczno$cig
rozbudowy odpowiedniej infrastruktury i wysokimi kosztami tego przedsiewzigcia. Natomiast
w Niemczech rozwaza si¢ rozbudowe magazyndw energii na produkowany z OZE wodor,
ktory mogtby by¢ wykorzystywany na potrzeby napedzania samochdd, w tym cigzarowek. '

Jednoczesnie niezb¢dna bedzie rozbudowa infrastruktury umozliwiajacej wzrost
produkcji energii elektrycznej, ktora stwarza¢ bedzie przestrzen do rozwoju digitalizacji
elektromobilnosci oraz branzy informatycznej (IT). W momencie wysokiej nadprodukcji
energii z np. instalacji odnawialnych zrodet energii (OZE), jak pokazuja do$wiadczenia
niemieckie, moze w systemie cen spotowych okresowo dochodzi¢ do ujemnych wartosci za
energi¢ elektryczng. Tak si¢ stalo 8 maja 2016 r., kiedy to sprzyjajace warunki pogodowe
w Niemczech spowodowal nadzwyczaj wysoka produkcje energii elektrycznej na farmach
wiatrowych. Najnizsza warto§¢ zostata odnotowana o godz. 15:00, gdy cena za energi¢
elektryczng na rynku dnia nastgpnego wyniosta -130,09 EUR/MWh.** Tym samym, przy
istnieniu odpowiedniej infrastruktury informacyjnej, np. w postaci aplikacji na telefon,
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mozliwe jest, aby uzytkownicy pojazdow elektrycznych w takich momentach mogli taniej lub
nawet za darmo tadowaé swoje samochody.

Rozwdj takich technologii, jak power-to-gas, czy rozwdj sektora IT, oznaczatby
wzrost konkurencyjnosci nawet malych gospodarek. Wptynetoby to takze na rozwoj
istniejgcych sektorow gospodarczych i tworzenie nowych miejsc pracy. Aktualnie branza
motoryzacyjna w UE zapewnia 10,4% catkowitego zatrudnienia w przemysle (2012 r.),
a produkcja pojazdéw stanowi 23% globalnego wytworstwa (2014 r.). W Austrii
bezposrednio przy produkcji samochodoéw zatrudnionych jest 31.555 oso6b (2012 r.),
co stanowi udziat 0,7% w catosciowym zatrudnieniu."> W Szwajcarii jest to 24 tys. 0s6b
(2013 1.).® Dla tych dwoch panstw sektor mobilno$ci nie jest zatem podstawa gospodarki, ale
istnieje potencjal do jego rozbudowy. Ze wzgledu na skomplikowany charakter nowych
technologii, ich wykorzystywanie wymaga wyksztalconych i wykwalifikowanych
pracownikow. Fakt ten koreluje ze strukturg poziomu wyksztatcenia jaki charakteryzuje
zachodnie cywilizacje, w tym Austri¢ i Szwajcari¢, gdzie wskazniki wyzszego wyksztatcenia
wynosza odpowiednio ok. 40%"" i 30%"®. Zatozeniem UE jest, aby poziom 0s6b z wyzszym
wyksztatceniem wynosil min. 40% do 2020 r.

Nalezy zauwazy¢ rowniez, ze wraz z rozwojem elektromobilnosci przysSpiesza
prace badawcze oraz wdrozenia technologii magazynowania energii elektrycznej.
Obecnie szwajcarscy naukowcy pracujg nad systemem bateryjnego magazynowania energii
nowego typu — chodzi o polaczone z siecia magazyny oparte na bateriach, ktore beda
przechwytywa¢ nadwyzki energii wyprodukowanej w elektrowniach stonecznych
i wiatrowych. Koncepcja ta, rozwijana w ramach programu Vehicle to Grid (V2G), ma
rowniez na celu dokonanie skoku technologicznego, ktory rozwigzalby biezace problemy
typowe dla baterii, takie jak zbyt niska Zywotno$¢ w stosunku do pojazdéw, zmniejszajaca si¢
do tego przy kazdym tadowaniu."® Oznacza¢ to bedzie, ze nadwyzki energii pochodzace
ZzOZE beda kumulowane w akumulatorach wykorzystywanych do samochodéw
elektrycznych.

Trzeba rowniez pamig¢taé, ze transformacja w sektorze motoryzacji przyczyni si¢
do zmniejszenia negatywnego wplywu sektora transportowego na Srodowisko

przyrodnicze. Czystos¢ powietrza stanowi problem w wigkszosci aglomeracji na $wiecie.
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W Szwajcarii samych tylko samochodéw osobowych przybyto o 18% w latach 2000-2012.%°
Rownie ucigzliwym zjawiskiem towarzyszacym transportowi jest hatas, ktory w przypadku
pojazdow elektrycznych jest znacznie zredukowany. W Austrii przeprowadzono badania, na
podstawie ktorych szacuje sig, ze halas z otoczenia przyczynia do ok. 10 tys. przedwczesnych
$mierci na skutek chorob wiencowych i1 atakéw serca (2014 r.).21 Sektor transportu
odpowiadal w Austrii za emisj¢ 21,68 mln ton emisji CO, w 2012 r. (sektor energetyczny za
12,45 min ton, a przemyst za 15,74 mln ton).?* Natomiast w Szwajcarii emisje CO, wyniosty
dla transportu 21,14 min ton w 2010 r. (sektor energetyczny i grzewczy wytworzyt 3,25 min

ton, a przemyst 7,05 min ton).23

Tabela 2. Ilo$¢ emisji CO; [%]

Dzial Austria  Szwajcaria
gospodarki (2010)* (2013)**
Przemyst 30 20,6
Budownictwo 40 29
Transport 26 31,1
Rolnictwo 9,2 12,3
Odpady 2,3 7

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: *Klimaschutzbericht 2013, Umweltbundesamt, REP-0420, Wien
2013, s. 25, http://www.klimawandelanpassung.at/fileadmin/site/publikationen/REP0420.pdf  [dostep:
04.11.2016]; **Die Schweiz senkt die Treibhausgasemissionen, Bundesamt fir Umwelt BAFU, ost. aktualizacja:
28.08.2015, http://www.bafu.admin.ch/klima/13805/15238/15240/index.html?lang=de [dostep: 04.11.2016].

W przypadku walki o czysto§¢ powietrza krajowe zabiegi nie sa wystarczajace,
potrzeba bowiem w tym zakresie dziatan na szersza skale. Wskazana jest tu wspotpraca
i koordynacja dziatan w skali migdzynarodowej, tak jak to si¢ dzieje w przypadku wspolpracy
Niemiec z Austrig i Szwajcarig przy technologii power-to-gas. Nalezy zauwazy¢, ze rozwoj
elektromobilnosci przyczyni si¢ do redukcji emisji dwutlenku wegla oraz moze stworzyé
okazje do zaoszczedzenia praw do emisji gazéw cieplarnianych (tzw. jednostki AAU), ktore
bedzie mozna odsprzedac. W taki sposdb rozwdj elektromobilno$ci wspierany jest przez
Estonig, ktéra na jego rozwdj przeznacza zysk ze sprzedazy niewykorzystanych jednostek
AAU. W ten sposob Estronia stata si¢ pierwszym na §wiecie panstwem, ktore juz w 2012 r.
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stworzylo system stacji ladowania samochoddow elektrycznych.** W Szwajcarii grupa
interesow EVite, w ktorej ABB jest cztonkiem, potozyta podstawy pod budowe powszechne;j
na skale krajowa infrastruktury szybkiego tadowania dla samochodéw elektrycznych.
Prekursorem w tej dziedzinie jest Estonia, ktora jako pierwsze panstwo na $wiecie udostepnia
sie¢ szybkiego ladowania na skale catego kraju. Zatozona przez ABB infrastruktura
szybkiego ladowania na prad staly wraz z dostgpem do internetu zostala oficjalnie
uruchomiona w lutym 2013 r.

Wydaje sie, ze szwajcarska firma ABB, ktora jest globalnym liderem w dziedzinie
energetyki i automatyki bedzie wspotuczestniczy¢ w procesie rozwoju elektromobilnosci
w wielu panstwach w skali $wiatowej. Firma ta jest producentem tera-szybkich stacji
tadowania z technologia pradu statego, ktore sa w stanie uzupetni¢ akumulatory pojazdow
elektrycznych w czasie 15-30 minut. Bardziej korzystne pod wzgledem kosztow stacje do
tadowania z pradem zmiennym sg w stanie zasili¢ pojazd w ciggu kilku godzin. Do tego ABB
oferuje odpowiednie rozwigzania oprogramowania. Firma oferuje takze odpowiednie ustugi

utrzymywania takich stacji w statej gotowosci.

Rozwoj odnawialnych zrodel energii a elektromobilno$é

Elektromobilno$¢, podobnie jak rozwo6j OZE i idaca za tym transformacja
w sektorze energetyki, a dalej calej gospodarki, wymaga w pierwszej kolejnosci rozwoju
technologii high-tech. Charakterystyczne dla OZE jest rozproszenie, decentralizacja oraz
nieregularno$¢ produkcji energii, co pociaga za sobg okreslone wyzwania, dla ktorych jednak
opracowane rozwigzania stajg si¢ realnym potencjalem gospodarczym. Podobnie rzecz si¢ ma
z elektromobilnoscia, ktora posiada okreslony potencjat, ale mozliwy do wydobycia jedynie
przy dopracowaniu szczegdtowych rozwigzan zwigzanych z wadami tego rodzaju transportu.

Zarowno Austria, jak i Szwajcaria stawiajg na rozwoj alternatywnych Zrodel energii
w swoich dhlugoterminowych strategiach energetycznych. Ze wzgledu na specyfike obu
panstw zwigzang z wielko$cig powierzchni i idgcymi za tym ograniczeniami przestrzennymi
obszaréow, ktore moga zosta¢ oddane pod zabudowe na farmy wiatrowe, panele

fotowoltaiczne, czy kolejne zbiorniki i zapory wodne, priorytetem jest maksymalizacja
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efektywnosci energetycznej w produkcji energii przy wykorzystaniu dostepnych miejsc.
Gorzyste uksztattowanie terenu pozwolito tym panstwom rozwing¢ hydroenergetyke, ktora
porownujac jest dla nich tym, czym goérnictwo dla Polski.

Dobrze rozwinigte w obu panstwach hydroelektrownie spetniaja podwodjng funkcje —
stanowig elektrownie 1 magazyny energii. Mogg by¢ elastycznie sterowane w zaleznosSci
od zmian popytu, co stanowi ich niewatpliwg zaletg. Kilkudziesigcioletnia historia rozwoju
hydroenergetyki w Szwajcarii i Austrii owocuje szerokim wykorzystaniem tego zrddta
energii, ktore pokrywa niemal potowe potrzeb energetycznych tych par'lstw.25 Wada tego
rozwigzania jest pewna szkodliwo$¢ dla $rodowiska, z ktoérej to przyczyny np. Austria
wdrozyta Narodowy Plan Gospodarki Wodnej, majacy na celu przywrocenie do 2027 r.
dobrego stanu ekologicznego i chemicznego wod. Skutkiem ubocznym realizacji Planu bedzie
m.in. obnizenie pojemno$ci magazynowej istniejacych zbiornikow wodnych. Krytyka
wzgledem hydroelektrowni odnosi si¢ tez czgsto do ekonomicznego sensu takiego
przedsigwzigcia. W  przypadku Szwajcarii  udziat w krajowej produkcji energii
Z hydroelektrowni spadt od lat 70. XX wicku z poziomu 90% do 57% w 2014 r.?® Ten spadek
byl spowodowany niskimi cenami wegla i produkcja z elektrowni jadrowych, w wyniku
czego rynek byl zalewany tanim pradem. Do tego doszla takze wysoce dotowana energia
elektryczna z OZE pochodzaca z Niemiec. W zeszlym roku Niemcy wyeksportowaty do
Szwajcarii 11,5 TWh, natomiast do Austrii 14,5 TwWh.?’

Magazynowa funkcja hydroelektrowni pozwala uzyska¢ tego typu instalacjom
przewage konkurencyjng na rynku dzieki mozliwosci elastycznego dostosowania podazy do
potrzeb rynku 1 uzupelniania w ten sposob niedoborow energii elektrycznej. Jest
to szczegdlnie wazne przy planach dalszego rozwoju fotowoltaiki i energii wiatrowej, ktore to
zrodha charakteryzuje wysoka fluktuacja w produkeji. Co jednak w sytuacji, kiedy pojawiaja
si¢ nadwyzki energii pochodzace z elektrowni stonecznych i farm wiatrowych? Najprostszym
rozwigzaniem jest eksport. Nie zawsze jednak ta opcja bedzie mozliwa, poniewaz kraje
sasiedzkie rowniez inwestujg w OZE, a zatem 1 u nich z czasem bedg si¢ pojawialy nadwyzki
energii elektrycznej w podobnych okresach. Naturalnym rozwigzaniem jest zatem

magazynowanie energii, to jednak wymaga inwestycji w rozwoj nowych technologii.
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Ograniczenia dla rozwoju sektora elektromobilnosci

Jednym z gléwnych wyzwan dla rozwoju elektromobilnosci jest przelamanie
bariery w postaci oporu niektérych firm branzy motoryzacyjnej, ktore sa
zainteresowane spowolnieniem tego procesu. Obecnie obserwuje si¢ nadal niski wzrost
liczby samochodow elektrycznych wérod obywateli. Swiadcza o tym dane w takim panstwie,
jak np. w Austrii, gdzie w 2015 . nowo zarejestrowane pojazdy wynosity 1,68%2° przy planie
rozwoju elektromobilnosci funkcjonujacym od 2012 r., ktéry zaktada 200 tys. pojazdow
elektrycznych do 2020 r. Istotnym instrumentem wpltywajacym na tempo rozwoju tego
segmentu gospodarczego ma cena pojazdu elektrycznego, a takze cena ropy naftowej na
$wiatowych rynkach. Wraz ze spadkiem cen ropy naftowej oraz paliw na stacjach
benzynowych zmniejsza si¢ w skali globalnej tempo rozwoju elektromobilnosci, gdyz réznice
cenowe pomiedzy tradycyjnym samochodem, a pojazdem elektrycznym s3 nadal zbyt duze.
Natomiast w sytuacji wzrostu cen ropy naftowej na $wiatowych rynkach, a takze paliw,
zwigksza¢ si¢ bedzie ilo$¢ wdrozen nowych technologii branzy elektromobilno$ci oraz
magazynowania energii.

Jednym z najwazniejszych czynnikOw ograniczajacych spoleczny  wzrost
zainteresowania pojazdami elektrycznymi jest wlasnie ich cena. Elektryczne samochody
osobowe wcigz pozostajg poza zasiggiem finansowym duzej cze$ci spoleczenstwa i tym
samym wyznacznikiem statusu spotecznego. Ten problem zostal uwypuklony takze
w austriackiej strategii rozwoju tego rodzaju transportu.?® Nie tylko cena zakupu pojazdu jest
wysoka, ale do tego dochodzi regularna optata za wynajem akumulatora. Nalezy liczy¢ si¢
takze z wyzszymi kosztami ewentualnych czeSci zamiennych czy przegladow. Przy tym
samochody te sg raczej niewielkie — najczesciej sg to modele dwuosobowe — przez co trudno
je kwalifikowa¢ jako rodzinne, oraz posiadaja niewielki zasieg, liczacy $rednio ok. 200-250
km, z ktorego to powodu uznaje si¢ je za pojazdy przede wszystkim miejskie. Przy tych
ograniczeniach wzrost popularnosci tych samochodéw jest w naturalny sposob wcigz
relatywnie niski, a ponadto pociaga to za soba konieczno$¢ doptat ze strony panstwa, aby

czynic¢ te pojazdy bardziej przystgpne cenowo.
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Wyzwaniem staje sie koniecznos¢ rozbudowy infrastruktury
elektroenergetycznej, ktéra bedzie w stanie zapewniaé¢ odpowiednie zasilanie w energie
elektryczng do ladowania pojazdéw. Niezbedne inwestycje obejmuja zapewnienie
odpowiednich zrodetl zasilania punktow tadowania pojazdow, finansowanie badan nad
technologiami, w tym budowy zwykle bardzo kosztownych prototypow, celem podnoszenia
ich efektywnosci oraz obnizania ceny. [lo$¢ srodkéw finansowych przeznaczonych na badania
najczesciej koreluje z predkoscia postgpow dokonywanych w okreslonej dziedzinie, nie jest to
zatem bez znaczenia.

Istotnym wyzwaniem politycznym jest zapewnienie stabilnych zrodel i kierunkow
dostaw niezbednych surowcow do rozwoju napedow elektrycznych, do ktorych nalezy
zaliczy¢ lit oraz kobalt. Oznacza to przeniesienie zalezno$ci z ropy naftowej 1 paliw
ropopochodnych na inne no$niki energii. To wlasnie lit i kobalt sg wykorzystywane
w akumulatorach litowo-jonowych do napedu samochodow elektrycznych. Najwigksze na
swiecie ztoza potrzebnych surowcow znajduja si¢ w panstwach Ameryki Poludniowej, Azji
oraz na terenie Federacji Rosyjskiej, a zatem w planach panstw UE dotyczacych rozwoju
elektromobilnosci i otwierania krajowych linii technologicznych akumulatoréw litowo-
jonowych nalezy uwzgledni¢ konieczno$¢ importu potrzebnych surowcow 1 idace za tym
uzaleznienie od zewngtrznych dostawcow.

Silnym bodzcem, ktory powinien zacheca¢ do rozwoju, jest obszar azjatycki, ktéry
chce zdominowa¢ $wiatowe rynki w produkcji pojazdéow elektrycznych 1 czesci do nich.
Obecnie 80% akumulatoréw jest produkowanych w Azji.*® Faktycznie jednak do najczesciej
wdrazanych dziatan przez UE nalezy objecie towarow z Azji wysokimi ctami, aby w ten
sposob podnie$s¢ ich cene, natomiast w niskim stopniu dba si¢ o konkurencyjnosé
europejskich przedsigbiorstw.

Obecnie najstabszym ogniwem elektromobilnosci wydaja si¢ by¢ akumulatory.
To one w gléwne] mierze odpowiadajg za wysoka cene 1 cigzar wlasciwy samochodoéw
elektrycznych. Ich niewielka pojemnos$¢ jest powodem ograniczonego zasiegu pojazdow.
Ponadprzecigtnie wysokie 1 niskie temperatury maja wplyw na szybsze rozladowanie
I skrocenie zywotnosci takich akumulatorow. Charakterystyczna dla obecnie najbardziej

popularnych akumulatorow litowo-jonowych jest takze relatywnie krotka zywotnosc,
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wynoszaca ok. 10 lat, a przy dodatkowym wykorzystaniu ich po okresie eksploatacji
w pojazdach jako magazyny energii — maksymalnie do ok. 15 lat. Po tym czasie naturalng
koleja rzeczy powstaje problem odpadéw, ktory tu jest tym powazniejszy, ze zuzyte
akumulatory samochodowe zaliczajg si¢ do odpadéw niebezpiecznych. Koniecznos$cig staje
si¢ zatem opracowanic stosownej polityki w zakresie ich recyklingu réwnoczes$nie
z rozwojem elektromobilnosci. Na §wiecie trwaja wprawdzie badania nad odzyskiwaniem
czesei litu ze zuzytych akumulatorow, nadal jednak pozostaje problem z reszta odpadow.
Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze gaz ziemny jest czesto traktowany jako instrument
fazy przejsciowej z wykorzystania paliw ropopochodnych w transporcie do Zrédel
energii o nizszych lub zerowych emisjach. Stad w planach rozwoju elektromobilnosci wielu
panstw zwraca si¢ uwage na zastosowanie gazu ziemnego jako paliwa do produkcji energii
elektrycznej dla =zasilania pojazdéw elektrycznych. Jest to rzeczywiScie rozwigzanie
0 znacznie mniejszej szkodliwosci dla srodowiska pod wzgledem emisji niz ropa naftowa, ale
pozostaje powazny problem importu potrzebnego surowca do Europy. W przypadku Austrii
zuzycie gazu ziemnego juz teraz jest wysokie i wynosi ok. 88,6 TWh (9,07 mld m®) za 2015
r. 3 gdzie wickszo$é surowca pochodzi z importu (80% w 2012 r.*%). Podobnie sytuacja
wyglada w Szwajcarii: tu zuzycie gazu ziemnego wyniosto ok. 31,3 TWh (3,2 mld m3)

w 2015 r.,* w tym 100% pochodzi z importu®*,

Szanse i zagrozenia rozwoju elektromobilnosci dla Polski

Elektromobilno$¢ stanowi nowg galaz gospodarcza umozliwiajaca zredukowanie
zalezno$ci importowej od ropy naftowej, zwiekszenie zapotrzebowania na energie
elektryczna, a tym samym rozwini¢cie polskiego przemyslu oraz stworzenia nowych
miejsc pracy. W 2015 r. polskie koncerny energetyczne PKN Orlen oraz Grupa Lotos
zakupily dla wszystkich swoich aktywow (Polska, Litwa, Czechy) ponad 35 miln ton ropy
naftowej (25,5 min ton wykorzystano w Polsce) od Federacji Rosyjskiej (23% rosyjskiego
eksportu) za kwote blisko 13,5 mld USD.* Wskazuje to potencjal polityczny w zakresie
zmniejszenia zaleznos$ci importowej weglowodoréw, a zaoszczgdzone w ten sposob $srodki

finansowe moglyby zosta¢ przeznaczone na zakup energii elektrycznej produkowanej
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W Polsce 1 rozwoj elektromobilnosci. Cho¢ Polska nie znajduje si¢ w czotowce europejskich
producentéw samochodow, to krajowa branza motoryzacyjna jest znacznie wigksza od
austriackiej czy szwajcarskiej i posiada potencjatl rozwojowy, o czym $wiadcza sukcesy
chociazby takich przedsi¢biorstw, jak Solaris Bus&Coach (produkcja autobuséw).
Modernizacja tej gatezi przemystu ma wigc znaczenie dla wzrostu konkurencyjnosci Polski na
europejskim rynku, szczegdlnie, ze pod wzgledem wielkosci stanowi ona wazny filar
krajowej gospodarki. Polska ma szans¢ zdoby¢ specjalizacje w produkcji okreslonych
komponentow, ktore moglyby mie¢ zastosowanie w sektorze elektromobilnosci w skali
Swiatowe;.

Potencjal polskiego sektora informatycznego powinien sta¢ si¢ Zrodlem przewag
konkurencyjnych Polski. Bioragc pod uwage sporg przewage panstw zachodnich w rozwoju
elektromobilno$ci, nalezy rozwazy¢, na ile Polska na obecnym etapie jest w stanie
samodzielnie walczy¢ rozwija¢ elektromobilno$¢ 1 konkurencyjnos$¢ wiasnego przemystu
badz wilasnej specjalizacji w tym zakresie. Digitalizacja elektromobilno$ci mogtaby stworzy¢
przestrzen do wykorzystania potencjatu polskich informatykow w skali $wiatowe;.
W konteks$cie inwestycji w badania, Ministerstwo Energii wskazuje w swoich planach
rozwoju elektromobilnosci w Polsce na konieczno$¢ lepszej wspdipracy pomigdzy
przemystem a nauka. To jednak wymaga uruchomienia nowych programoéw finansowania
badan oraz wdrozen (Narodowe Centrum Badah i Rozwoju, Narodowe Centrum Nauki,
Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego). Odnosi si¢ roOwniez wrazenie, ze kompetencje
dotyczace elektromobilno$ci sa rozproszone pomig¢dzy rézne uczelnie. Zintegrowanie tych
kompetencji na potrzeby przemystu stwarzaloby szanse¢ na lepsza wspoOtprace pomiedzy
uczelniami 1 przemystem w zakresie tworzenia konsorcjum naukowych.

Jest to rowniez dobra okazja, aby Polska odwaznie inwestowala w pionierskie
badania w zakresie obiecujacych nowych technologii, ktére moga zrewolucjonizowaé
w nieodleglej przyszlosci rynek i to nie tylko motoryzacyjny. W polskich warunkach
szczegOlnie ciekawa jest koncepcja tzw. czystego wegla, ktorej rozwoj w strone
ekonomicznie optacalnego wykorzystania na masowg skale moglby stanowi¢ wazny argument
w obronie polskiego gornictwa, stad tez warto zintensyfikowa¢ badania w tej dziedzinie.

Nalezy rowniez wykorzystywa¢ metan, ktory ulatnia si¢ podczas wydobywania wegla
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kamiennego, a takze wilgczy¢ si¢ w rozwijanie technologii power-to-gas, ktora mogtaby
przyczyni¢ si¢ do lepszego magazynowania nadwyzek energii elektrycznej. Dodatkowo,
mimo ze Polska jest znacznie wigkszym panstwem pod wzgledem powierzchni niz Szwajcaria
czy Austria, to warto jednak p@j$¢ ich $ladem 1 postawi¢ przede wszystkim na
maksymalizacje efektywnosci w produkcji energii przy mozliwie jak najmniejszym
zagospodarowaniu przestrzeni.

Do priorytetdbw nalezy tez doda¢ wspolprace zagraniczng, ktéra stanowi
plaszczyzne wymiany wiedzy itechnologii oraz zwig¢ksza zakres potencjalnych
inwestorow. Takie dziatania wpisuja si¢ takze w promocje panstwa, co pozytywnie wplywa
na ksztaltowanie wizerunku kraju zagranicg. Wspotpraca migdzynarodowa jest réwniez
konieczna do uwzglednienia przy tworzeniu infrastruktury do tadowania pojazdow. Istotne
jest takze zachowanie w obszarze UE ujednoliconych norm dotyczacych wtyczek i systemow
tadowania. W Szwajcarii, w ramach rozwoju infrastruktury do tadowania pojazdow
elektrycznych, zwraca si¢ uwage na wspoélprace takze w ramach miedzynarodowej wymiany
energii, ktora moze by¢ dostarczana do punktéw tadowania, wraz ze wzrostem udzialu
odnawialnych zZrédet energii.36

W Polsce koniecznie byloby zatem, aby wzig¢ pod uwage restrukturyzacje
planéw infrastruktury miejskiej w celu takiego jej dostosowania, aby maksymalizowa¢
bezpieczenstwo wszystkich uczestnikow ruchu. Brak halasu emitowanego przez silnik
elektryczny niesie ze soba niebezpieczenstwo w obszarach o duzym natezeniu ruchu pieszych
1 rowerzystow, bowiem potencjalnie istnieje zagrozenie, ze bedzie im trudniej zwrdci¢ uwage
na pojazdy elektryczne np. wyjezdzajace z miejsca parkingowego. Ten aspekt ma
zastosowanie szczeg6lnie w obszarach o duzym ograniczeniu predkosci, poniewaz szum na
drogach ekspresowych i autostradach generowany przez toczenie kot i opdr powietrza
pozostaje ten sam.

Watpliwa kwestig jest znaczenie postepu w dziedzinie elektromobilnosci dla poprawy
stanu powietrza w Polsce. Jak wynika z raportu Najwyzszej Izby Kontroli z 2014 r., jako$¢
powietrza jest w tym panstwie jedng z najnizszych w UE. Zatem ekspansja pojazdow
elektrycznych i niskoemisyjnych w transporcie, ktory w pewnym stopniu odpowiada za

zanieczyszczenia, lezy w polskim interesie Polski, szczegélnie w odniesieniu do aglomeracji
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miejskich, gdzie udziat emisji z transportu jest znaczacy. Jednak w skali catego kraju
transport samochodowy odpowiada za niecate 6% zanieczyszczen powietrza kraju, wedlug
danych Ministerstwa Srodowiska, natomiast najwigkszy udzial w emisjach, na poziomie
ponad 88%, ma indywidualne ogrzewanie budynkéw.®’

Plan rozwoju elektromobilnosci powinien zatem uwzgledniaé calo$ciowy rozwoj
infrastruktury transportowej, a do tego nalezy doda¢ rozbudowe sieci do ladowania
pojazddéw elektrycznych. Cig¢zar samochodow elektrycznych pozostaje nadal znaczacy, co
oznacza, ze wiele mostow 1 wiaduktéw w Polsce powinno zosta¢ przystosowanych do
eksploatacji przez takie pojazdy. Przy tej okazji nasuwa si¢ konieczno$¢ modernizacji obecnie
istniejacych, przestarzatych w niektérych rejonach kraju sieci elektroenergetycznych. Tutaj
rozwigzaniem wartym uwagi jest stopniowe zastgpowanie linii napowietrznych podziemnymi
instalacjami kablowymi. Linie kablowe sa wprawdzie drozsze w budowie, ale tansze
w eksploatacji, mniej podatne na zaktocenia i wolne od wptywdéw atmosferycznych, a takze
0 wigkszym poparciu spotecznym. Takie dziatania majg na celu bezpieczenstwo i stabilizacje
sieci, ale takze walory estetyczne.

Polska powinna podejmowaé¢ odwazne decyzje polityczne z uwagi na przewage
panstw zachodnich w rozwoju elektromobilno$ci. Rozpoczety w panstwach Europy
Zachodniej proces transformacji sektora motoryzacyjnego polaczony z wprowadzeniem
zakazow rejestracji samochodow spalinowych 1 zachetami w zakresie kupna nowych moze
spowodowac, ze do Polski zaczng sptywaé masowo uzywane samochody spalinowe, ktore
cenowo beda daleko bardziej atrakcyjne od pojazdow elektrycznych. Taki stan rzeczy
Z duzym prawdopodobienstwem moze doprowadzi¢ do znacznego spowolnienia rozwoju
elektromobilno$ci w Polsce. Warto zwrdci¢ uwage szczegdlnie na plany Niemiec, ktore chca
sta¢ si¢ wzorowym rynkiem elektromobilno$ci i zdoby¢ na tym obszarze przewodnia role.
Rowniez Austria dostrzega w tym wyraznie swoj potencjal i stawia na rozwoj krajowej
elektromobilno$ci, takze w kontekscie rozwoju jej konkurencyjnosci na zagranicznych
rynkach. Z jednej strony niemiecki program elektromobilnosci obejmuje lata 2009-2020,
a zatem Polska ma w tym obszarze przynajmniej 7-letnie zapdznienie. Zakaz rejestracji
samochodéw spalinowych ma by¢ wprowadzony w Holandii i w Norwegii w 2025 r,,

w Niemczech planuje si¢, aby byl to rok 2030. Z drugiej strony, rozwdj elektromobilnosci
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w panstwach Europy Zachodniej stwarza szanse na wyspecjalizowanie si¢ w konkurencyjne;j
produkcji okreslonych komponentow lub ustug. W przypadku odpowiednich inwestycji

Polska moglaby stworzy¢ sobie szanse eksportowe okreslonych komponentow.
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