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Wstep

»,Na prad” to seria publikacji i podcastow, w ktorej pokazujemy, Ze elektromobilnosé nie jest
chwilowa moda, ale zakorzenionym gteboko w gospodarce i politykach publicznych tren-
dem. W kolejnych latach wptynie ona na szereg gatezi gospodarki, dekarbonizujac transport
i zmniejszajac uzaleznienie od paliw kopalnych.

W ramach wspotpracy z organizacja T&E w ostatnich miesigcach 2025 roku wydaliSmy szes¢
esejow i szes¢ odcinkow podcastu. Oddajemy je w Panstwa rece w formie ponizszej publikacji.

W raporcie oraz podcastach pokazujemy, czym jest elektromobilno$c i dlaczego ma ona tak
istotne znaczenie. Tlumaczymy relacje miedzy elektryfikacja transportu a bezpieczenstwem
systemu elektroenergetycznego. Analizujemy catkowity koszt zakupu, posiadania i uzyt-
kowania pojazdu elektrycznego. Opisujemy pozycje Polski w globalnym tancuchu dostaw
sektora elektrycznej motoryzacji. Pokazujemy najszybciej elektryfikujaca sie gataz trans-
portu, czyli komunikacje miejska. Wreszcie skupiamy sie na sprawiedliwym finansowaniu
nowej mobilnosci.

Zachecamy do zapoznania sie z raportem zawierajacym wszystkie opublikowane eseje oraz
z towarzyszaca mu serig podcastow. Wierzymy, ze potaczenie tekstow i formy audio to
najbardziej efektywnych sposobow przyswajania wiedzy. Odcinki sa dostepne na profilach
Polityki Insight w najwazniejszych aplikacjach podcastowych.

Zapraszamy do czytania i stuchania

dr Dominik Brodacki
Karol Tokarczyk

4  Polityka Insight | Na prad



POLITYKA

INSIGHT

=T&E

Czym jest
elektromobilnos¢?

Elektromobilno$¢ nie jest chwilowa moda. To forma transformacji
transportu - i calej gospodarki — wynikajaca ze zmiany sposobu myslenia
o uzywaniu energii przy przemieszczaniu si¢. Reszta dzialan, czyli
wytwarzanie i implementowanie nowych rozwiazan, jest konsekwencja
decyzji, by kwestie mobilnosci kierunkowac¢ w sposob adekwatny

do uwarunkowan wspdlczesnosci. Pytanie: na co Polska moze,

a na co musi sobie pozwolic...

Elektromobilno$é nalezy rozumied jako system nowych technologii w obszarze mobilnos$ci indywidualnej
i zbiorowej, czyli uktad powigzan technologicznych, energetycznych, gospodarczych i regulacyjnych,

ktérego celem jest petna dekarbonizacja transportu.

Centralna pozycje w tym systemie zajmuja pojazdy elektryczne (osobowe, ciezarowe autobusy itp.), w tym
zasilane wylacznie energig elektryczng zmagazynowana w bateriach (Battery Electric Vehicle - BEV) i hybry-
dy typu plug-in (Plug-in Hybrid Electric Vehicle - PHEV) posiadajace dwa silniki (spalinowy i elektryczny),
ktore - w przeciwienstwie do tradycyjnych hybryd - mozna tadowacé z zewnetrznego zrodta pragdu. Rodzajem
pojazdow elektrycznych sa tez auta wodorowe (Fuel Cell Electric Vehicle - FCEV), ktorych silnik zasilany
jest energia elektryczna wytworzong w reakcji wodoru z tlenem, zachodzaca w ogniwie paliwowym (wodor

reaguje z tlenem, w wyniku czego wytwarzana jest energia elektryczna, ktora zasila silnik elektryczny).

System ten dopetnia jeszcze infrastruktura tadowania pojazdéw — zaréwno domowa (tzw. wallbox), jak
ipubliczna. Pierwszy typ tadowarek jest zasilany prgdem zmiennym (AC) i ma zwykle moc od 3,6 do 22 kW.
W domowych warunkach ich stosowanie szczegdlne korzysci niesie ze soba w razie podiaczenia urzadzenia
np. do instalacji PV. Natomiast typ drugi to stacje tadowania na prad staty (DC) - najczesciej sa to publiczne

punkty o mocy 50-150 kW, dzieki czemu czas tadowania auta jest krotszy.
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Dlaczego Polska postawita na elektromobilnos$¢?

Przez dekady Polska i Europa budowaty swojg mobilnos¢ na imporcie ropy, przez co jej ceny i dostepno$é
dyktowaly dynamike rozwoju gospodarki. Kryzysy paliwowe i geopolityczne, jak wybuch wojny w Ukra-
inie czy konflikty na Bliskim Wschodzie, pokazaty jednak, ze to Slepa uliczka. Jedna z realnych szans
na ucieczke do przodu, czyli na odzyskanie kontroli nad zZrédlami energii, byta wiec decyzja, by

przej$é na elektromobilnosé.

WYKRES 1. Dostawcy ropy do Polski w latach 2015-2024 r. [%]
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Polska pod parasolem Unii stymuluje ten skret regulacyjnie oraz finansowo - wiaze sie to z inwestycjami
w produkcje baterii, rozwojem technologii fadowania oraz wdrazaniem innowacji w transporcie i energe-
tyce. Rozwdj jest zatem osadzony w realiach gospodarczych, wpisuje sie w polityke surowcowa i klimatycz-

na, bezpieczenstwo energetyczne i postep przemystowy - jest elementem obranej strategii transformacji.

WYKRES 2. Kierunki importu do Polski benzyn silnikowych w 2024 r. [%]
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MAPA 1. Kierunki importu do Polski oleju napedowego w 2024 r. [%]
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Zrédto: POPIHN.

Pierwsze weryfikacje efektow

Na koniec wrze$nia 2025 r. w Polsce zarejestrowanych byto 112 478 pojazd6w elektrycznych typu BEV, wli-
czajac w to zaréwno auta osobowe, jak i dostawcze. W ciggu pierwszych dziewieciu miesiecy roku ich liczba
wzrosta 0 32 452 sztuki, co oznacza wzrost o 82 proc. w poréwnaniu z tym samym okresem 2024 r. Pojazdy te
nie emitujg spalin ani tlenkéw azotu, ktore sa gtéwna przyczyna smogu i chordb uktadu oddechowego, gene-
ruja mniejszy hatas, a to tacznie oznacza bardziej przyjazng przestrzen publiczna i lepsza jako$¢ powietrza.
Te i inne monitorowane dane pozwalajg sadzié, ze obrany kierunek zmian si¢ utrzyma - elektromobilno$é
czeka dalszy rozwdj, bo daje szanse na wieksza niezaleznosé, czystsze powietrze i nowe miejsca
pracy w sektorach przyszlosci, niemniej jego dynamika moze byé rézna. Tempo i typ zmian zalezeé
bedg od cen samochod6w na prad i energii elektrycznej, dostepnosci surowcéw do produkcji baterii, skali

inwestycji w infrastrukture fadowania, sytuacji geopolitycznej itd. Zmiennych jest wiele.
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WYKRES 3. Licznik elektromobilnosci

@ Samochody osobowe z napedem elektrycznym BEV @ PHEV
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Zrédto: Centralna Ewidencja Pojazdéw

Na poziomie regulacyjnym i politycznym elektromobilnos¢ jest dzis silnie promowana przez UE -
to filar transformacji energetycznej i gospodarczej Wspdlnoty - zaré6wno w ramach Europejskiego
Zielonego Ladu (European Green Deal) i pakietu , Fit for 55, ktore zaktadaja, Ze przejscie na transport bez-

emisyjny bedzie jednym z kluczowych narzedzi redukeji emisji CO, i dgzenia do neutralnos$ci klimatyczne;j.
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Poza pakietem klimatycznym kierunek dzialan UE wytaczaja normy emisji EURO 7, ktére w 2024 .
zastgpity oddzielne przepisy dotyczace emisji samochod6éw osobowych i dostawczych (EURO 6) oraz pojaz-
dow ciezarowych i autobuséw (Euro VI). Dotychczasowe normy emisji spalin zostaly przy tym utrzymane dla
pojazdéw lekkich, ale zmienit sposob ich pomiaru. Zaostrzone zostaty takze normy dla pojazddw ciezkich,
objety bowiem nieuregulowang wczesniej emisje dwutlenku azotu. Poza tym wprowadzono takze normy

dla innych rodzajéw zanieczyszczen, np. dla emisji pytow z hamulcow.

UE wspiera tez rozwdj infrastruktury ladowania. Kluczowe sg wymogi dotyczace organizacji pla-
now zrownowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP) oraz rozporzadzenie ws. rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych (AFIR), zaktadajace, ze punkty tadowania na trasach TEN-T maja by¢ oddalone najwyzej
0 60 km. Wedtug Polskiego Stowarzyszenia Nowej Mobilno$ci wynikajgce z tego cele na 2025 2027 r. Pol-
ska realizuje odpowiednio w 11 proc. i 4 proc. Lepiej jest z celem liczonym wedtug zarejestrowanych e-aut.
Z tadowarkami o mocy 380 MW Polska realizuje go w 238 proc. (dane European Alternative Fuels Observa-

tory), bo elektrykéw przybywa powoli.

We wdrazaniu wymogdéw AFIR Polska jest w tyle za reszta Unii - wedlug danych T&E, na sieci TEN-T
dotad w jedynie 31 proc. udalo sie jej zrealizowacé cele rozporzadzenia na 2025 r. To drugi - po Chorwacji -

najgorszy wynik we Wspoélnocie.

W Polsce kluczowe ramy rozwoju elektromobilnosci wyznacza ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elek-
tromobilnosci i paliwach alternatywnych, okreslajaca m.in. zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktury

stuzacej do wykorzystania tychze paliw w transporcie, jak i obowiazki poszczegdlnych podmiotéw w tym zakresie.

Efekt domina

Inwestycje w elektromobilno$¢ - co oczywiste — pociggna za soba w najblizszej dekadzie wzrost zapotrze-
bowania na energie elektryczng. Wazne jest zatem, by przewidzie¢ i zadbaé o ograniczenie emisji gene-
rowanych przez system elektroenergetyczny. Ten ostatni musi nadgzaé za rozwojem nowej branzy
iw coraz wiekszym stopniu bazowac¢ na produkcji pradu z OZE (ale uzupetnianej bilansowanej stabilnymi
zrodtami wytworczymi). Generowany przez popularyzacje elektrykéw wzrost zapotrzebowania na energie

elektryczna docelowo nie moze by¢ zaspakajany jej wieksza produkcja z wegla.

WYKRES 4. Roczne zapotrzebowanie na energie elektryczng netto w latach 2025-2040
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Konieczny jest tez rozwdj samych sieci elektroenergetycznych. Wprawdzie obecnie progres w elek-
tromobilno$ci nie wywiera duzego wptywu na Krajowy System Elektroenergetyczny (KSE), ale juz za
kilka lat tadowanie pojazdow elektrycznych zacznie by¢ dla niego odczuwalne - szczegolnie w godzinach
szczytu. Kluczowe wowczas stang sie mechanizmy ograniczajgce nadmierne obciazenie sieci i zacheca-
jace uzytkownikow do racjonalnego korzystania z energii, takze w godzinach doby, gdy system jest mniej
obcigzony, m.in. taryfy dynamiczne oraz systemy zarzadzania energia i inteligentnego tadowania (smart
charging), ktére dostosowuja pobdr mocy do warunkéw rynkowych i technicznych, zapobiegajac przecia-

zeniom lokalnej infrastruktury.

Rozwdj elektromobilnosci moze ponadto generowaé synergie z transformacja energetyczna. Przy-
kladowo model Vehicle-to-Grid (V2G) zaklada, ze samochody elektryczne beda nie tylko pobieraé energie
z sieci, ale tez ja do niej oddawaé. Wowczas dziatalyby jak magazyn energii, ktory stabilizuje system - dzieki

temu mozliwe byloby lepsze rozlozenie produkecji i zuzycia energii w ciaggu doby.

Gtéwne wyzwania elektromobilnosci

Rozwdj wymaga szukania nowych rozwigzan przysztych problemoéw - ta maksyma dotyczy tez przejscia na
elektromobilno$é. Obecnie np. w pojazdach elektrycznych dominuja baterie litowo-jonowe, ktére monto-
wane sa w wiekszosci modeli dostepnych na rynku. Umozliwiaja przejazd nawet do okoto 650 km na jednym
tadowaniu, cho¢ taki zasieg osiagaja gldwnie auta z powiekszonymi akumulatorami. Wraz ze wzrostem
popytu na lit prognozuje sie, ze koszt produkcji ogniw litowo-jonowych moze w przysztosci znaczaco wzro-
sngé. Dlatego czotowi producenci inwestuja juz w baterie polprzewodnikowe, w ktorych ciekty elektrolit
zastgpiono statym. Taka konstrukcja ma zapewnié wyzsza gestosé energii, krotszy czas ladowania
i wiekszy zasieg - szacuje sie, ze niektore samochody z tego typu akumulatorami mogtyby przejechaé
nawet ponad 1000 kilometréw. Dodatkows zaleta jest wieksze bezpieczenstwo, poniewaz ryzyko zaptonu

jest znacznie mniejsze.

Jednoczesnie rozwijane sa baterie sodowo-jonowe, ktore zamiast litu wykorzystuja sdd - pierwiastek
powszechnie wystepujacy m.in. w wodzie morskiej. Ich zaleta jest nizszy koszt produkcji i lepsza
odpornosé na skrajne temperatury, jednak obecne konstrukcje sg ciezsze i zapewniajg krotszy zasieg

(200-400 km), dlatego sprawdzajg sie gtéwnie w samochodach miejskich.

Innym kierunkiem badan sa baterie litowo-siarkowe, w ktorych zamiast kobaltu stosuje sie tanszg i tatwiej
dostepna siarke. Charakteryzuja sie niska masa i duza pojemnoscia energetyczna, co czyni je atrakceyj-
nym rozwiagzaniem dla 1zejszych pojazdéw elektrycznych, jak skutery czy mikrosamochody. Wadg pozostaje
jednak krdtsza zywotnos¢ ogniw i koniecznosc czestszej wymiany lub regeneracji. Technologia ta znajduje
sie jeszcze na etapie intensywnych badan i testow, lecz w dtuzszej perspektywie moze stac sie istotnym

uzupetnieniem rynku baterii przysztosci.

Inwestowanie w elektromobilno$¢ wymaga ponadto rozwoju sieci stacji do tadowania - obecnie na jedna
publiczng fadowarke przypada okoto pie¢ w petni elektrycznych pojazdow (nie liczac hybryd typu plug-in).
Wciaz sporym wyzwaniem jest nierownomierne rozmieszczenie stacji. W Polsce sposréd 380 powiatow

prawie potowa nie posiada takiej infrastruktury.

Elektromobilno$¢ rodzi tez wyzwania logistyczne - jak bowiem zapewni¢ recycling komponentéw do

e-aut (szczegodlnie baterii) zgodnie z zasadami gospodarki o obiegu zamknietym?
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Niezaleznie od wszystkiego elektromobilnosé¢ byta i jest dzis realng opcjg na skok do przodu w obliczu
widma geopolitycznego oraz gospodarczego kryzysu i dlatego potrzebuje promocji - w tym kampanii
informacyjnych, a przede wszystkim przewidywalnych ram prawnych, a takze stabilnego kursu politycz-
nego — bo bez nich zdobywanie przez auta na prad rynku motoryzacji bedzie powaznie utrudnione. Atutem
elektromobilnosci jest to, Ze spaja rézne obszary: od wydobycia surowcéw (lit, kobalt, nikiel) przez
produkcje baterii oraz magazynowania energii i tancuchy dostaw towardw i ustug, az po regulacje prawne
oraz zmiany w sposobie podrézowania i korzystania z pojazdow. W zakresie fanicucha dostaw kluczowe sa
tez zagadnienia z zakresu recyklingu i ponownego wykorzystania baterii. Sukces elektromobilnosci zalezy
od tempa rozwoju OZE i modernizacji systemu elektroenergetycznego — konieczna przeciez bedzie odpo-

wiednia ilo$¢ ,,zielonej” energii.

Barierg budowy sektora sa natomiast ceny zakupu samochodéw bateryjnych, ktdre czesto weiaz sg
wyzsze niz aut spalinowych, a takze podatnosé dostepnosci kluczowych surowcdw do ich produkeji i obstugi
od sytuacji miedzynarodowe;j (zalezno$¢ UE od importu litu, niklu czy kobaltu wymaga dywersyfikacji ich
dostaw). Nie pomagajg tez funkcjonujace mity o niewielkim zasiegu aut na prad. Utrudnieniem moga sie

tez stac ksztaltujace sie na naszych oczach realia (gospodarcze i spoteczne).

Czas pokaze, jakg droge przebedzie elektromobilnos$é...

Postuchaj pierwszego odcinka towarzyszacego:
https://on.soundcloud.com/JPLnH5hHDvhiRIGmRk
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Czy elektromobilnosc¢
ustabilizuje energetyke?

Elektromobilno$¢ moze pomoc sektorowi energetycznemu, a takze
wplynaé na stabilnos$¢ Krajowego Systemu Elektroenergetycznego.
7. jednej strony auta na prad beda napedzac zapotrzebowanie na energie

elektryczna, ale z drugiej — beda partycypowac¢ w jej magazynowaniu.

W 2024 r. w Polsce wytworzono 166,9 TWh energii elektrycznej, a wedtug szacunkéw do 2040 r. zapotrze-
bowanie moze wzrosna¢ do 200-230 TWh. Jednym z gtéwnych powod6w jest rozwdj elektromobilnosci
- mozna zakladad, ze w perspektywie potowy dekady sam sektor transportu bedzie potrzebowac od 20 do
nawet 50-60 TWh. Ten znaczacy wolumen to wyzwanie dla Krajowego Systemu Energetycznego, wymaga
bowiem zapewnienia odpowiedniej podazy niskoemisyjnej energii, zwlaszcza w czasie szczytowego zapo-

trzebowania.

Co czeka operatorow?

Ona pewno trzeba bedzie zadbaé o rozwdj infrastruktury na potrzeby elektromobilnosci, a takze
o rozwiazania zachecajace do racjonalnego uzytkowania energii elektrycznej do zasilania pojazdow.
Rzecz w tym, by zapobiegac wyzszemu niz dopuszczalny poborowi mocy tadowania w konkretnych lokalizac-
jach, tak aby punktowo nie przecigzac sieci. Elektryfikacja transportu musi by¢ zatem skorelowana z dazeniem
do wyplaszczania dobowego profilu obciazenia systemu. Pomocna w tym bedzie popularyzacja taryf
dynamicznych i rozwigzan typu smart charging, ktére to pozwalaja na uwzglednianie sygnatéw rynk-

owych i ograniczen technicznych w procesie tadowania.

Spojrzmy, baterie samochodowe w czasie tadowania moga pobieraé prad z sieci, ale tez - dzieki lacznosci
z inteligentng siecia - oddawac go do systemu w okresach szczytowego zapotrzebowania. Auta na prad sa
wiec mobilnym narzedziem do zarzadzania popytem i zrddlem elastycznosci systemu energetycznego, uzu-
pelniajacym dzialanie wielkoskalowych baterii. Umozliwia to lepsze rozlozenie produkcji i zuzycia energii

elektrycznej w ciagu doby.
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Technologie pozwalajaca na dwukierunkowy przeplyw energii miedzy autem a siecia nazwano
vehicle-to-grid (V2G). To perspektywiczne rozwiazanie, szczegolnie gdy w systemie bedzie mato wiatru
i stonca, a inne technologie produkecji energii nie wystarczg do zbilansowania systemu. Dzi$ stanowi ono

jednak rynkowa nisze.

WYKRES 1. Schemat dziatania Vehicle to Grid
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Obcigzenia ikorzysci zV2G

W skrdcie, technologia ta wymaga od uzytkownika pojazdu posiadania specjalnego interfejsu, ktory umozliwi
dwukierunkowy przeptyw energii elektrycznej, kierowcy musza tez zgodzic sie na udostepnianie swoich aut pod-
czas parkowania, czyli wlaczaé swoje pojazdy w system (np. poprzez aplikacje operatora), a takze uwzgledniac jego
potrzeby i mozliwosci przy decyzjach o czasie i miejscu tadowania. To zatem co$ wiecej niz zaakceptowanie oferty
operatora sieci na dotaczenie do V2G - to gotowosc¢ do zaufania automatycznym systemom sterowania tadowa-

niem i optymalizacji tego procesu oraz akceptacja elastycznosci w korzystaniu z energii zgromadzonej w baterii.

Co kierowcy zyskuja w zamian? Na pewno korzysci finansowe za udostepnianie swojej energii i obniZenie
rachunkdéw za prad pobierany na potrzeby ladowania elektryka. Zyskuja tez wptyw na transformacje ener-
getyczng i redukowanie emisji. Zachowuja przy tym mozliwos¢ samodzielnego okreslania minimalnego poziomu
naladowania potrzebnego na nastepny dzien, ustalania harmonogramu tadowania oraz decydowania, czy chca

w danym okresie oddawac energie do sieci w godzinach szczytu.
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Co wigze sie z popularyzacja V2G? Bezsprzecznie producenci pojazdéw musza wyposaza¢ je w odpowied-
nia, ustandaryzowana technologie, sp6lki energetyczne szybciej wdrazaé na masowa skale inteligentne
liczniki, a operatorzy stacji tadowania - inwestowaé w infrastrukture wspierajaca dwukierunkowy
przeplyw energii oraz w inteligentne systemy sterowania, ktére beda optymalizowa¢ moment tadowania

ioddawania pradu. Kluczowa bedzie rola operatordw sieci.

Trzeba jednak zauwazy¢, ze dynamiczny rozwdj infrastruktury do tadowania samochoddéw elektrycznych —
zwlaszcza tej opartej na rozwigzaniach inteligentnych - jest scisle uzalezniony od mozliwosci podiaczenia jej do
sieci dystrybucyjnej. Potrzeba tez zatem inwestycji obejmujacych m.in. modernizacje i rozbudowe stacji trans-

formatorowych oraz budowe nowych lub przebudowe istniejacych linii energetycznych. To ogromne wyzwanie.

Czy V2G ma szanse przyjac sie wPolsce?

Sprawe nalezy rozpatrywac w horyzoncie kolejnych dekad, wykorzystanie V2G wymaga bowiem: rozwoju flo-
ty aut elektrycznych, rozwoju sieci stacji tadowania odpowiedniej mocy i wyposazonych w technologie V2G,
zapewnienia odpowiedniego otoczenia regulacyjnego, a takze standaryzacji mocy, z jaka elektryki beda oddawaé
energie w ramach V2G, oraz protokotéw komunikacji pojazdow i tadowarek, by zapewni¢ kompatybilnos¢ réznych
systemo6w. Sami operatorzy bedg potrzebowac efektywnego narzedzia do monitorowania setek tysiecy rozpro-
szonych magazynow, tak aby kontrolowac przeplywy energii i zapewnié bezpieczenstwo pracy systemu, ale i mod-
eli rozliczen z uzytkownikami elektrykow. Nie obejdzie sie tez bez ustalenia warunkow swiadczenia tych ustug
zwykorzystaniem baterii na gwarancji czy bez utworzenia wzoréw kontraktoéw na dotaczenie do V2G. Kluczowe
bedzie tez okreslenie zasad podziatu marz i korzysci ekonomicznych pomiedzy réznymi interesariuszami V2G.
Wazne jest pelne wdrozenie partnerskiego handlu energia elektryczna (peer-to-peer, P2P). Chodzi o przejscie
na nowy model energetyki prosumenckiej, oparty przede wszystkim na autokonsumpcji — podobnie jak to ma

miejsce w przypadku fotowoltaiki.

To wszystko trzeba bedzie ustalié¢ i wypracowaé w obliczu uzasadnionej niepewnosci kierowcéw
co do wplywu V2G na zywotnosé baterii ich aut oraz wysokosé przyszlych zyskéw z ,,udostepnia-
nia” pojazdéw - tym bardziej ze optacalno$é oddawania energii z akumulatora do sieci bedzie najpewniej
zaleze¢ od odpowiednio wysokich cen energii elektrycznej. Bedzie tez kluczowe, by V2G wygrywato uwage
odbiorcéw z ustugami typu V2H (vehicle-to-home), ktére wprawdzie wzmacniajg niezalezno$é energetycz-
na jednostki, bo pozwalaja na zasilanie domu z baterii pojazdu (np. w czasie wysokich cen pradu lub awarii
sieci), ale nie niosa ze soba tak duzych korzysci systemowych - sprowadzaja sie one do wyptaszczenia krzy-
wej zapotrzebowania na energie elektryczng oraz zwiekszenia autokonsumpcji w przypadku posiadania

jednoczes$nie instalacji prosumenckiej.

Rozwdj V2G jednak kusi, bo moze tez stymulowaé upowszechnienie sie ustug wynajmu baterii
oraz DSR. Istotng role w tym ostatnim zakresie moga odegrac agregatorzy DSR, czyli firmy posrednicza-
ce miedzy odbiorcami energii elektrycznej a PSE. W swoich portfelach agreguja mozliwosci redukcyjne
wiekszej liczby podmiotéw, ktdre moga by¢ przytaczane do zarzadzanej przez agregatora tzw. wirtualnej
elektrowni — oprogramowania, w ramach ktérego dziatajacy na rynku DSR odbiorcy funkcjonuja w prak-
tyce jak jeden system. Jego elementem moga by¢ wlasnie auta elektryczne — lokalny agregator na potrzeby
operatora sieci dystrybucyjnej bedzie mogt zarzadzac cyklem tadowania i roztadowywania wielu pojazdow,
gdy bedg podtaczone do tadowarki, z korzyscia dla uzytkownikéw i calego systemu energetycznego. Obecnie
stosowanym rozwigzaniem jest jednostronne tadowane w trybie smart charging (V1G), gdzie uzytkowni-

cy za pomoca aplikacji okreslaja, kiedy ich auta elektryczne beda wiaczone do sieci, a program decyduje,
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w ktdrym momencie zaczaé tadowanie. Jednak wraz z rozwojem elektromobilnosci oraz wzrostem potrzeb

systemu energetycznego rozwiazania tego typu moga zdominowac ustugi V2G.

Czy to sie optaca?

Na razie rozwdj V2G jest w fazie pilotazowej — na swiecie sg realizowane projekty, ktore lokalnie
wspieraja dzialanie systemu elektroenergetycznego. Przykladowo, wlatach 2018-2021 r. brytyjska
spotka OVO Energy zainstalowata 320 dwukierunkowych tadowarek do samochodéw elektrycznych, ste-
rowanych specjalnie w tym celu stworzong platformg o nazwie Kaluza. Pozwalala ona uzytkownikom elek-
trykéw ustala¢ harmonogram ich tadowania w czasie postoju, wyznaczaé oczekiwane minimalne poziomy
naladowania, czy na analize danych historycznych w tym zakresie. Analizy wykazaly, Ze korzystanie z tych
rozwigzan w skali roku pozwolito wygenerowac na potrzeby systemu ponad 750 GWh energii elektrycznej,
a klientom obnizy¢ na nig wydatki o 340-725 funtéw. Dla poréwnania klasyczne smart charging dawato
ok. 120 funtéw oszczednosci. Okazato sie tez jednak, ze pod koniec testow tadowarka V2G byta ok. 3,7 tys.
funtéw drozsza od standardowej — zbadano, Ze spadek tej réznicy do ok. 1 tys. funtéw pozwolitby skrécic

okres zwrotu z inwestycji do mniej niz pieciu lat.

Zkolei w holenderskim Utrechcie wdrozono projekt Smart Solar Charging, w ramach ktérego dwukierun-
kowymi tadowarkami zasilana jest flota aut na wynajem firmy We Drive Solar. Poza tym w ramach projektu
»Utrecht Energized” od czerwca 2025 1. jest realizowany pilotaz, obejmujacy 50 fadowarek i aut elektrycz-
nych marki Renault (docelowo ma ich by¢ 500), udostepnionych przez operatora car-sharingu MyWheels.
Poza nimi w projekt zaangazowane sg tez wladze miasta i firma We Drive Solar. Wedtug zatozen, docelowa
flota ma dostarczac do sieci ok. 10 proc. potrzebnej miastu energii elektrycznej i tagodzi¢ negatywne skutki
lokalnej ekspans;ji fotowoltaiki — w Utrechcie ok. 35 proc. budynkdéw ma zamontowang instalacje PV.

Natomiast w duniskim Frederiksbergu w 2016 r. uruchomiono 10 dwukierunkowych tadowarek DC dedyko-
wanych flocie 10 Nissanéw, zintegrowanych z platforma Nuvve. Instalacja pracuje do dzis jako komercyjny
hub V2G $wiadczacy ustugi regulacji czestotliwosci dla operatora systemu przesytowego — spotki Energi-
net. Juz po roku stwierdzono, Ze pojedynczy samochdd moze wspolpracowad z siecig elektroenergetyczng
przez ok. 6150 godzin rocznie, generujgc w tym czasie srednio ok. 1400 euro przychodu dla uzytkownika.

W Polsce V2G dopiero raczkuje. Pionierem jest Solaris, ktory w 2022 r. na terenie Charging Park w Bole-
chowie uruchomit pierwsze w Polsce tadowarki V2G o mocy 150 kW, dedykowane autobusom z bateriami
o pojemnosci 250 kWh. Spdtka deklaruje, ze pozwala jej to testowacd uzytecznosé tej technologii w praktyce.
Z kolei w 2024 r. Prezes URE przygotowal pierwsza ocene potencjalu dwukierunkowego tadowania
i jego wplywu na koszty systemu i uzytkownikow oraz udzial OZE. Wypekito to wymdg unijnego
rozporzadzenia z 2023 r. ws. rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, zgodnie z ktérym tego typu doku-
ment musi by¢ sporzadzany co trzy lata. Badanie regulatora wykazato, ze w Polsce na obszarach dziatania
poszczegolnych OSD nie dzialaja fadowarki pozwalajace na dwukierunkowe fadowanie, przy czym dwoch
operatorow realizowato projekty badawczo-rozwojowe. Jednoczes$nie wykazata ona, ze dla uzytkownikow
systemu, w szczegdlnosci prosument6w, duzo bardziej korzystne od V2G wciaz bytoby wprowadzenie ustugi
V2H, a efektywnos¢ ustug wspdlpracy elektrykow z siecig elektroenergetyczna wymaga efektu skali, ktory
przy stosunkowo matej liczbie samochodow elektrycznych oraz technicznych trudnosciach stawianych
przez producentéw samochoddw jest trudny do osiagniecia. Niezaleznie od tego, w przestrzeni publicznej
pojawiaja sie szacunki i analizy popularno-branzowe dotyczace skali wymiernych korzysci z uzytkowa-
nia V2G w polskich warunkach - niektére méwig nawet o ok. 1200 euro rocznie mozliwych przychodéw

z aktywnego udziatu jednego auta w rynku energii.
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Reasumujac: V2G ma szanse si¢ upowszechnié, ale tylko wtedy, gdy pojawi si¢ atrakeyjny model
biznesowy. Jedynie mechanizmy wynagradzania ustug systemowych, dynamiczne taryfy i przej-
rzyste zasady rozliczen moga skloni¢ uzytkownikéw i przedsi¢biorstwa do udziatu w systemie.
Jesli jednak zarobek bedzie symboliczny lub niepewny, kierowey pozostana bierni, a V2G nie
przekroczy fazy pilotazowe;j.

V2G, aby sie przyjaé, nie moze by¢ postrzegane jako skomplikowane lub ryzykowne. Kierowcy musza chcie¢
udostepniac baterie swoich aut i méc robié to przy jak najmniejszym koszcie i wysitku wlasnym. Zbudowa-
nie ich zaufania do vehicle-to-grid przesadzi o sukcesie lub porazce tej technologii.

Grajest jednak warta swieczki - Instytut Fraunhofera w 2024 r. policzyl, ze w skali catej UE technologia
smart charging i V2G moze do 2040 r. obnizy¢ catkowite koszty funkcjonowania systemu energe-
tycznego o ponad 10 proc., co w dekadzie 2030-2040 przelozytoby sie na ponad 100 mld euro oszczedno-
$ci. W Polsce samochody elektryczne moglyby w 2040 r. oddawac do systemu od ok. 12 do 15 TWh energii
elektrycznej rocznie, co odpowiada mniej wiecej 4-5 proc. krajowej podazy energii.

Podsumowujac, o ile dla systemu elektroenergetycznego V2G moze oznaczaé redukeje kosztdw nawet
o dziesigtki miliardéw euro oraz ograniczenie skali niezbednych inwestycji, o tyle dla uzytkownika poje-

dynczego pojazdu oszczednosci moga siegnaé kilkaset euro rocznie, zaleznie od konkretnej oferty rynkowe;.

Postuchaj drugiego odcinka towarzyszacego:
https://on.soundcloud.com/QRujRKZg611uAzQYzb
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Czy elektryk
sie optaca?

Zeby uczciwie odpowiedzie¢ na pytanie, czy elektryk sie optaca, ocenié
trzeba catkowity koszt uzytkowania samochodu na prad, czyli tzw. TCO
(Total Cost of Ownership). Poza cena zakupu auta obejmuje on sume
wszystkich kosztow, ktére nalezy ponies¢ podczas typowego okresu

eksploatowania pojazdu, np. 5-7 lat.

Srednio elektryki wcigz s zauwazalnie katalogowo drozsze od aut spalinowych tej samej klasy — roznica wynosi
okoto 20 proc. - na to wskazujg dane za I potrocze 2025 r. z raportu Polish EV Outlook Polskiego Stowarzyszenia
Nowej Mobilnoscii F5A. Jednocze$nie wynika z nich , ze w analogicznym okresie 2024 r. rdznica ta wynosita
39 proc. Za spadkiem stoi m.in. wzrost cen samochodéw spalinowych oraz zwigkszone zainteresowanie

Polakéw mniejszymi i coraz tanszymi elektrykami.

Istotne znaczenie ma réwniez realny spadek cen BEV (Battery Electric Vehicles). W pierwszych szesciu
miesigcach roku $rednia wazona cena samochoddéw elektrycznych segmentu C (kompaktowe) zmalata rok
do roku ze 176,8 do niecatych 174,7 tys. zl. Jednoczesnie w 2025 r. katalogowe ceny najtanszych nowych
elektrykéw z salonu zaczynaja sie od 70-90 tys. zt. Oferta znacznie si¢ poszerza przy budzecie rzedu 130-
150 tys. zt, choé wciaz $rednie ceny samochoddw bateryjnych to 150-200 tys. zt. Co oczywiste, znacznie
wiecej kosztuja modele z wyzszych segmentow, takie jak SUV-y i pojazdy klasy premium. Trajektoria spadku
cen jest przy tym dla elektrykéw bardzo korzystna — jeszeze w czerwcu 2023 r. §rednia cena nowego auta

osobowego (kategorii M1) oscylowata w Polsce wokdt 270 tys. zt.

Nie zmienia to faktu, ze w tej samej klasie auta elektryczne nadal sa z reguly sporo drozsze niz spalinowe.
Do nielicznych naleza przypadki, ze ceny katalogowe matych samochodéw na prad sa poréwnywalne z wiek-
szymi samochodami spalinowymi — maty elektryk kosztuje podobnie jak dobrze wyposazona benzynowa
osobowka klasy B lub tansza hybryda/kompakt segmentu C z podstawowym wyposazeniem. Czy ten trend
sie utrzyma?
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WYKRES 1. Premia cenowa BEV spadta na poczatku 2025 ., ale potem ich producenci podniesli ceny

W reakcji na zmiane regulacj UE réznica w cenach elektrykéw i aut spalinowych wzrosta do 40 proc. w czerwcu 2025r.

® Cena pojazddéw spalinowych (ICE)
Cena pojazdow elektrycznych BEV
® Premia cenowa BEV-ICE (%)
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Zrédto: Bloomberg Intelligence = Srednie ceny sprzedazy netto wedtug rodzaju napedu w Niemczech, Wielkiej Brytanii i Francji

Warto zauwazyd¢, ze réznica cenowa miedzy samochodami elektrycznymi a ich spalinowymi odpowiednikami
nie wynika wylgcznie z kosztéw produkeji oraz wielkosci podazy i popytu. Znaczaca role odgrywa takze polityka
iregulacje unijne. Z danych T&E wynika, Ze o ile w pierwszych miesigcach 2025 r. rdznica ta spadata na korzysé
elektrykow, o tyle juz w marcu zaczeta znowu rosnaé. Byla to reakcja rynku na decyzje Komisji Europejskiej o zta-
godzeniu zasad rozliczania srednich emisji CO4 z nowych samochodéw osobowych i dostawczych - producenci
dostali mozliwos¢ wykazywania realizacji celow emisyjnych w ujeciu trzyletnim (2025-2027), anie — jak dotad -
dla kazdego roku osobno. Dzieki temu ewentualne przekroczenie limitéw w jednym roku moga zrekompenso-
wacé lepszym wynikiem w pozostatych latach. W efekcie firmy motoryzacyjne zyskaly wiecej czasu na spetienie

wymogow, co zmniejszylo presje na szybkie obnizanie cen samochodéw elektrycznych.

Przysztos¢ cen aut

Ostateczna konkurencyjno$é¢ cenowa elektrykéw zalezy od kilku czynnikéw. Do kluczowych nalezy mozliwosé
zakupu danego modelu na rynku wtérnym oraz pojemnos¢ akumulatora, ktérabezposrednio przektada sie
na zasieg pojazdu. Istotng dla kupujacych zmienna jest tez marka, moc silnika oraz standard wyposazenia.
Wazna kwestia to dostepne rabaty, ofertaleasingu lub kredytu (wysoko$¢ rat, oprocentowania czy wktadu wlasnego),
ceny na wyprzedazach, a przede wszystkim programy doptat, ktére niweluja réznice cenowa miedzy autem na
baterie i spalinowym. Programy doptat sg organizowane przez panstwo lub samorzady i pozwalajg obnizy¢ koszt
zakupu nawet o kilkanascie lub kilkadziesiat tysiecy ztotych.
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NA CO MOZNA LICZYC W POLSCE

Sztandarowsg inicjatywa jest u nas program ,NaszEauto” (dawniej ,Mdj Elektryk™), uruchomiony przez Narodowy
Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej oraz Ministerstwo Klimatu i Srodowiska. W jego ramach
mozna uzyskac doptaty do zakupu, leasingu lub wynajmu dtugoterminowego nowych samochoddw elektrycznych
kategorii M1, ktérych cena nie przekracza 225 tys. zt netto - na ten cel przeznaczono 1,6 mld zt. Jednostkowe
wsparcie moze wynies$¢ od 18 750 zt do 40 tys. zt, zaleznie m.in. od zgody na zeztomowanie auta spalinowego,
posiadanie Karty Duzej Rodziny czy dochdd beneficjenta. Siegnac po nie moga osoby fizyczne oraz prowadzace
jednoosobowg dziatalnos$¢ gospodarcza. Budzet programu ,NaszEauto” szybko sie wyczerpuije, co Swiadczy
o rosnacej popularnosci elektrykéw wsrdd Polakéw. Ostatnie szacunki wskazuja, ze cata pula wsparcia zostanie
wykorzystana juz w lutym 2026 r., czyli dwa miesigce przed koricem naboru. Do lipca NFOSIGW zbierat tez
whnioski o wsparcie w programie doptat do budowy sieci elektroenergetycznych na potrzeby ogdlnodostepnych
stacji tadowania duzych mocy, a do sierpnia w programie doptat do budowy lub rozbudowy ogdlnodostepne;j

stacji tadowania dla transportu ciezkiego (eHDV). W puli wsparcia byto po 2 mld zt.

Koszt tadowania

Jazda samochodem elektrycznym kosztuje tyle, ile trzeba wydac na jego tadowanie. To zas$ zalezy od miejsca, czasu

irodzaju zrodta energii elektrycznej — stacji tadowania, domowego gniazdka czy innej infrastruktury. Ale po kolei.

Po pierwsze, silnik elektryczny jest bardziej efektywny niz spalinowy — potrafi przeksztatci¢ nawet do 99 proc.
pobieranej energii w energie mechaniczna. Po drugie, jest tez od niego prostszy konstrukcyjnie. Jednoczesnie,
w samochodach elektrycznych stosuje sie akumulatory réznych typow, a ich koszt stanowi najwieksza czesc ceny
pojazdu. To wlasnie rodzaj baterii decyduje o zasiegu auta na jednym tadowaniu oraz o czasie, jaki potrzebny jest

do ponownego natadowania zuzytej energii.

A co z samym kosztem tadowania? To zalezy wtasnie od pojemnosci baterii, stopnia jej natadowania przed roz-
poczeciem tadowania, mocy tadowarki czy wreszczcie stylu jazdy, predkos$ci, warunkéw drogowych oraz tempe-
ratury otoczenia. Mozna jednak przyjaé, ze typowy elektryk z baterig o pojemnosci 40-60 kWh pobiera srednio
7-11 kW, jesli korzysta z tadowania AC, czyli wolnego, oraz 40-45 kWh, jesli energie elektryczna pobiera ze stacji
DC, umozliwiajgcej tadowanie szybkie. Przyjmijmy, ze z tego w trakcie jazdy - w zaleznosci od modelu - zuzywane
jestod 15-20 do 25-30 kWh na 100 km. To wartosci przecietne, ale pozwalajace przyja¢, ze mniejsze auta, ktére na
jednym fadowaniu sg w stanie przejechac okoto 250 km, uzyjg na tym dystansie szacunkowo okoto 50 kWh energii
elektrycznej. W przypadku wiekszych pojazddéw wartosci te mogg by¢ nawet kilkukrotnie wieksze. Tymczasem,
im wiecej pradu jest pobierane podczas tadowania, tym wyzsze beda koszty ich uzytkowania.

Pozostaje rozwazy¢, ile kosztuje energia elektryczna na potrzeby elektryka. Najtaniej bedzie w domu, gdzie koszt
kWh w standardowej taryfie G11 wciaz jest znacznie nizsza niz 1 zt - do konca 2025 r. obowiazuje ustawowy limit
na poziomie 0,62 zt brutto, przy czym nawet w razie odmrozenia cen po Nowym Roku nie powinien on by¢ istotnie
wyzszy. Co wiecej, istotnie obnizy¢ go moga uzytkownicy taryf na prad dedykowanych uzytkownikom elektrykow,
np. premiujacych ich tadowanie w nocy lub w weekendy. Z symboliczna lub zerowa optatg spotkaja sie zas kierowcy
posiadajacy domowa fotowoltaike lub tzw. wallboxy (przy czym wczesniej trzeba zainwestowac w sama instalacje)

czy korzystajacy z darmowej miejskiej tadowarki.

W powyzszej tej kalkulacji koszt przejechania 100 km mniejszym elektrykiem nie powinien wynies¢
wiecej niz w zaokragleniu 10-18 zl. To pare razy mniej niz typowa podréz autem na benzyne czy olej
napedowy - im wigksze przebiegi roczne, tym ta réznica jest wieksza. Nieco wyzszy wydatek moze to byé
w przypadku kierowcow, ktorzy korzystaja z publicznych tadowarek do aut na prad. Wsréd ich operatordw jedy
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nie Tesla (ktorej urzadzenia sg dostepne tylko dla uzytkownikow tych pojazdow) oferuje stawki wyraznie nizsze
niz 1z - minimalna wynosi 0,80 zI/kWh, a standardowa 1,60 z1/kWh. U konkurencji stawki zwykle zaczynaja sie
zas$ od okoto 1,5 zt/kWh, cho¢ ostateczna cena zalezy tez od wykupionego abonamentu czy pory tadowania. Nie
brak bowiem przypadkéw, ze przekracza 3,5 zE/kWh. W efekcie jesli kierowca uzytkuje np. SUV-a i zmuszony
jest tadowac go gltéwnie z szybkich tadowarek komercyjnych, wowczas rdznica w kosztach energii wobec paliwa

znaczgco maleje, a czasem prawie sie zaciera.

Obecnie coraz wiecej firm stawia na promocje czasowe i dynamiczne ceny, probujac w ten sposob zarzadzac popy-
tem na energie elektryczna. Dla operatordow to proba znalezienia rownowagi miedzy konkurencyjnoscig cenowa
arentownoscia inwestycji w tadowarke, a dla kierowcow potencjalne korzysci z przemyslanego, elastycznego plano-
wania podrézy. Dostepne oferty wskazuja, ze dzieki temu ostatniemu mozna obnizy¢ koszty podrozy elektrykiem
nawet o polowe. Takie planowanie jest jednak trudne, gdyz dostepne aplikacje wykorzystywane do planowania

tras wcigz w wiekszosci przypadkow nie pokazuja dostepnych aktualnie cen na fadowarkach.

Ubezpieczenie i serwis

Aby koszty jazdy elektrykiem poréwnac do podobnego uzytkowania klasycznego samochodu spalinowego, nalezy
uwzgledni¢ wydatki dodatkowe typu ubezpieczenie OC. Dla samochoddw na prad jest ono poréwnywalne lub
nizsze nawet niz w przypadku hybryd. Czesto tanszy jest tez serwis — elektryki maja prostszg konstrukcje, mniej
elementow ruchomych (brak klasycznej skrzyni biegow, brak uktadu wydechowego, brak sprzegla, prostszy uktad
hamulcowy dzigki rekuperacji), a takze nie wymagaja wymiany oleju, filtréw, swiec czy obstugi uktadu wydecho-

wego. To zas obniza koszty ich utrzymania nawet 0 1,5-2 tys. zt rocznie w poréwnaniu wydatkow na auta spalinowe.

Jednoczesnie w dluzszej perspektywie (8-12 lat) realnym ryzykiem dla posiadaczy aut elektrycznych
jest spadek pojemnosci baterii i ewentualna konieczno$¢ jej naprawy lub wymiany. To ostatnie moze
kosztowaé 20-25 tys. zt w gére. W praktyce jednak obecnie dostepne baterie sa co do zasady objete kilkuletnig
gwarancja, a nawet po niej zachowujg zwykle 80-90 proc. pojemnosci poczatkowej. Stad wymiana baterii nie jest
automatycznie konieczna, a zalezy od decyzji uzytkownika, czy akceptuje nizszy zasieg czy nie. Co dodatkowo wazne,
na rynku wtdrnym pojawia sie coraz wiecej atrakcyjnych cenowo sprawnych baterii z aut powypadkowych, coraz

czesciej mozliwa jest tez wzglednie tania regeneracja urzadzenia, polegajaca na wymianie jego niektdrych elementow.

W tym kontekscie istotne jest, Ze stopniowo coraz wigksza popularno$cia w Polsce cieszy¢ si¢ beda kilkuletnie
auta uzywane - z krajowego lub zachodniego rynku wtérnego. Dtuga zywotno$¢ baterii powoduje, ze uzywany
elektryk bedzie coraz bardziej atrakcyjnym wyborem, chociazby jako drugi samochdd w rodzinie, przeznaczony
gléwnie do codziennych dojazddw, szkoly czy zakupow. Nawet jesli zasieg takiego pojazdu nie bedzie wystarcza-
jacy na dtuzsze trasy, w codziennym uzytkowaniu miejskim niskim kosztem moze on zapewni¢ peten komfort
i wymierne korzysci. Rosngca dostepnos$é kilkuletnich elektrykéw bedzie zatem waznym czynnikiem populary-

zacji elektromobilnosci, ograniczajacym koniecznosé zakupu fabrycznie nowego auta.

Ceny parkowania

Pelnie swoich zalet elektryk pokazuje w ruchu miejskim, majac prawo m.in. do darmowego parkowania
i wjazdu do okreslonych stref czy tez generujac oszczednosci poprzez odzysk energii przy hamowaniu.
Czesto tez s one objete nizszymi oplatami rejestracyjnymi. W rezultacie TCO elektryka w miescie czesto okazuje sie

korzystniejsze niz w przypadku odpowiadajacej mu spalindwki, szczegolnie przy wyzszych rocznych przebiegach.

Warto uwzglednic tez inne korzysci, niekoniecznie wymierne, a wazne dla komfortu kierowcy i pasazeréw. Chodzi

m.in. o czas zaoszczedzony na szukaniu miejsca do zaparkowania czy stanie w korkach (elektryki moga jezdzic po
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buspasach), jak tez mozliwos¢ jazdy pojazdem cichszym i bardziej dynamicznym niz tradycyjne auto spalinowe.
Na korzy$¢ tych ostatnich przemawia jednak oczywiscie czas tankowania, ktore trwa duzo mniej niz tadowanie

elektryka.

Podsumowujac, najwieksza przewaga elektrykow nad pojazdami na benzyne i diesel pojawia sie
w koszcie energii. Ladowanie w domu lub w pracy, zwlaszcza w tanszych taryfach nocnych, sprawia, ze
przejechanie 100 km moze kosztowaé wielokrotnie mniej niz w aucie tradycyjnym. Przy wiekszych rocz-
nych przebiegach réznica ta staje sie wyrazna i realnie pomaga zrownowazy¢ wyzszy koszt zakupu pojazdu
na poczatku. Na korzysc elektrykow przemawiajg takze ulgi podatkowe i finansowe, np. mozliwo$¢ pelnego

odliczenia VAT, wyzsze limity amortyzacji oraz programy doptat do zakupu lub leasingu aut uzytkowych.

Oszczednosci generuje tez serwis i biezaca obstuga techniczna. Silniki elektryczne sg konstrukeyjnie prostsze,
majg tez mniej elementow zuzywajacych sie w trakcie eksploatacji, a dzieki rekuperacji wolniej zuzywaja sie

hamulce. W efekcie serwisowanie elektryka zwykle kosztuje mniej i wymaga rzadszych wizyt w warsztacie.

Najbardziej korzystne warunki dla elektrykéw to miasto i trasy podmiejskie, gdzie czesto hamuje sie
i przyspiesza, co sprzyja odzyskiwaniu energii. W wielu miejscach pojawiajg sie tez dodatkowe profity, jak
darmowe parkowanie czy utatwienia w ruchu. W takich scenariuszach calkowity koszt posiadania auta

elektrycznego moze okazaé si¢ poréwnywalny lub nizszy niz w przypadku auta spalinowego.

Wszystko to sprawia, ze w dtuzszej perspektywie elektryki moga by¢ bardziej optacalne od aut spalino-
wych, nawet pomimo ich wyzszej ceny w salonie, zwlaszcza dla os6b, ktére pokonuja wiele kilometrow
rocznie i maja mozliwo$é tadowania w domu. Samochody spalinowe moga by¢ lepsza opcja, jesli priorytetem
jest niski koszt zakupu i unikanie duzych wydatkéw zwigzanych z wymiang baterii w przysztosci. Decyzja powin-
na by¢ uzalezniona od indywidualnych potrzeb i preferencji, takich jak roczny przebieg, mozliwos¢ tadowania

w domu, dostepny budzet i plany dotyczace przysztego uzytkowania pojazdu.

Postuchaj trzeciego odcinka towarzyszacego:
https://on.soundcloud.com/poFEylejtvQug42NaZ

21 Polityka Insight | Na prad



POLITYKA

INSIGHT

=T&E

ESEJ 4

Polska w lancuchu
wartosci elektromobilnosci

Polska jest relatywnie duzym producentem baterii do samochoddw
elektrycznych, ale nie oznacza to, ze w przyszlosci nie zostanie wypchnicta
z tego rynku lub Ze nie moze zajac¢ korzystniejszego miejsca w sekwencji
produkgji elektrykow. Przyjrzyjmy sie, co ja moze czekac i jakie ma
perspektywy, by dobrze poradzic¢ sobie w grze o przyszle interesy.

Lancuch wartosci to sekwencja dziatan - takich jak badania, produkcja, sprzedaz, obstuga gwarancyj-
na, utylizacja badz recykling - podejmowanych podczas cyklu zycia produktu. Kazde z ogniw fancucha
przynosi dodatkowg warto$é. Uktad tych ogniw jest dynamiczny, a poszczegélne firmy oraz kraje
konkuruja o zajecie w nim jak najlepszego miejsca, by osiagnaé jak najwyzsze korzysci. Ewo-
lucja tancucha przyspiesza zwtaszcza w okresie duzych zmian regulacyjnych czy technologicznych
badz relatywnie szybkiej adopcji technologii, skutkujacej szybkim spadkiem cen owej technologii.
Z tymi procesami mamy do czynienia wlasnie obecnie w sektorze elektrycznej mobilnosci. To szansa,

ale tez wyzwanie.
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WYKRES 1. £ancuch wartosci
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Biezgca pozycja Polski

Choc Polska, szczegdlnie w poréwnaniu do swoich sgsiadéw nie jest duzym producentem samochod6w oraz czesci
dla tradycyjnego sektora motoryzacyjnego, to znaczenia tego sektora dla rodzimej gospodarki nie mozna pominag.
Udzial tej branzy w polskim PKB wynosi wedtug réznych szacunkdw okoto 8 proc. Sektor ten ma tez okoto 13 proc.
udzialéw w polskim eksporcie i zatrudnia bezposrednio ponad 200 tys. oséb, a posrednio, czyli uwzgledniajac
kooperantéw, nawet okoto 400 tys. osdb. Trudniej natomiast oszacowac wielkos¢ sektora, ktory odpowiada za
produkcje dla motoryzacji elektrycznej. Pomdc moga dane na temat eksportu wykorzystywanych w produkeji
samochoddw czesci w tym baterii litowo-jonowych. Eksport takich akumulatoréw w I kwartale 2025 r. siegnat
niemal 1,4 mld EUR (-6 proc. r/r). Z takim wynikiem Polska jest czolowym eksporterem tych podzespotéw

w Unii Europejskiej. Polski udziat w tej kategorii wynosi 20 proc. calej unijnej sprzedazy poza wspdlnote.

Z kolei wedtug szacunkow Polskiej Izby Rozwoju Elektromobilnosci eksport podzespoldow zwigzanych z produk-
cja samochoddéw elektrycznych w 2023 r. przekroczyt 15 mld z1, z czego okoto 12 mld zt przypada na akumulatory
elektryczne. Pozostata czes¢ — na transformatory elektryczne, zespoly pradotworcze i przetworcze oraz silniki

elektryczne.

Kto moze zawalczy¢ o lepszy interes

Trudno wskazad¢ wszystkich producentéw pojazdéw oraz czesci do nich wytwarzajacych na potrzeby elektromo-
bilnosci. Nie istnieje baza skupiajgca takie podmioty. Ponizsza subiektywna lista wskazuje najwazniejsze naszym
zdaniem firmy. Lista ta celowo nie uwzglednia producentéw elektrycznych autobusdw, gdyz poswiecimy im

osobna publikacje.

D Ascend Elements (Opole). Amerykanska firma planuje wydac okoto 5 mld zt na budowe zaktadu produkujacego
materialy do baterii elektrycznych. Ministerstwo Rozwoju wspiera te inwestycje kwotg 1,22 mld zt. Proces budow-
lany z pozwoleniami i uruchomieniem zaktadu powinien zakonczy¢ sie okoto 2028 r. Technologia amerykanskiej
firmy pozwoli na produkcje podzespotéw bateryjnych ze zuzytych wezesniej ogniw. Ascend Elements formalnie
dziata juz w Polsce od kwietnia 2024 r. Spotka wspolpracuje m.in. z Elemental Strategic Metals, czescia grupy
Elemental Holding,

D EkoEnergetyka (Nowy Kisielin, k. Zielonej Gory). To jeden z kluczowych producentow infrastruktury do tadowania
pojazdow elektrycznych. Produkty tej firmy stojg w ponad 40 krajach. Sg to urzadzenia zaréwno do tadowania flot
autobusow badz ciezarowek elektrycznych, jak i ogolnodostepnych tadowarek dla samochoddéw elektrycznych
(BEV - battery electric vehicle). W tym ostatnim przypadku wspotpracuja oni z operatorami sieci tadowania,

takimi jak Ionity, Powerdot czy Plugit.

D Elemental Holding (Grodzisk Mazowiecki). To wywodzaca sie z Polski firma zajmujaca sie recyklingiem materialow
iodzyskiem metali krytycznych z wycofanych urzadzen elektronicznych. Firma nie zlozyla jeszcze sprawozdania
za 2024 r. Rok wezesniej miata 3,92 mld zt przychodéw, wobec 6,8 mld zt za 2022 rok. Okoto potowy przychodéw
pochodzi od klientéw z USA. Firma w kwietniu rozpoczeta w Zawierciu inwestycje Polvolt, czyli zaktad odzyskujacy
iwytwarzajacy metale krytyczne (lit, kobalt, nikiel) dla europejskiej gospodarki. Na ten cel firma od polskiego rzadu

we wrzesniu ponad 1 mld zt dotacji, a w listopadzie kolejne 150 mln euro od Komisji Europejskiej.
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WYKRES 3. Ekosystem zaktadéw produkujacych na potrzeby elektromobilnosci
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D LG Energy Solution (Wroctaw). To najwiekszy w Polsce i Europie producent baterii do samochodéw elektrycznych.
Rokrocznie pochodzaca z Korei Potudniowej firma produkuje okoto 700 tys. ogniw zasilajacych BEV. Dostarcza
je m.in. do samochodéw Audi, BMW, Fiata, Tesli czy Volkswagena. Zatrudnienie firmy w Polsce siega okolo 7 tys.
0s0b. Moce wytworcze podwroctawskiego zakladu szacowane sg na 86-90 GWh rocznie. Przychody LG Energy
Solution w 2024 r. wyniosty okoto 8 bln wonéw, czyli okoto 22,8 mld zt (-73 proc. r/r). Strata polskiej spotki LG
Energy Solution wyniosta w 2024 r. okoto 466,4 mIn zt. Rok wcze$niej zanotowata ona zysk w wysokosci 775 min zt.

D Mercedez-Benz (Jawor). W tej lokalizacji powstaja m.in. baterie i silniki do samochoddéw elektrycznych. Dodatkowo
firma rozbudowuje tamtejsza fabryke, poniewaz planuje tak wytwarzanie kolejnej generacji dostawczych samo-

chodéw, ktére beda napedzane elektrycznie.

) Stellantis (Gliwice). Tam odbywa sie produkcja lub montaz m.in. w petni elektrycznych pojazdéw tego koncernu.
Zaklad ten historycznie produkujgcy samochody spalinowe wytwarza réwniez auta elektryczne, takie jak Jeep
Avenger czy Alfa Romeo Junior (to blizniacze modele, do produkcji ktorych wykorzystuje sie te samg platforme).

D Umicore (Nowa Ruda i Nysa). Jest to jedna z firm, ktdre transformuja swojg dziatalno$¢. Wytwarza zaréwno
katalizatory ograniczajace emisje spalin, jak i materiaty do baterii akumulatorowych. Zajmuje sie¢ rowniez recy-

Kklingiem zuzytych baterii oraz odzyskiwaniem z nich surowcéw.

D Volkswagen (Wrzesnia). Niemiecki koncern w podpoznanskiej Wrze$ni wytwarza elektryczna wersje duzego
dostawczego auta jakim jest e-Crafter. W 2026 r. rozpocznie rozbudowe hal produkeyjnych i planuje tam produkcje

kolejnej generacji tego modelu.

Hamulce rozwoju

Rozwdj tancuchdw wartosci nie zawsze jest bezproblemowy — Polska doswiadczyta juz zreszta trudnosci.
Takimi przypadkami sg m.in. wycofanie sie firmy Northvolt (szwedzkie przedsiebiorstwo produkujace
ogniwa, ktdre w marcu 2025 r. ztozyto wniosek o upadtos¢) z produkcji ogniw bateryjnych w Gdansku, ktore
nastgpito w listopadzie 2024 r. W pazdzierniku 2025 r. fabryke nalezacg do tej firmy przejeta amerykanska
firma Lyten (firma jest producentem akumulatoréw litowo-siarkowych). Wedtug medialnych deklaracji do

konca 2025 r. firma chce wznowic¢ dziatalno$é w gdanskiej fabryce.

W pazdzierniku 2024 r. o rezygnacji z kupowania produkowanych w Polsce akumulatoréw zdecydowat
amerykanski koncern Ford. Producentem ogniw dla tej firmy byta dziatajgca w Biskupicach Podgérnych
pod Wroctawiem firma LG Energy Solution. W tym przypadku przyczyna zmiany byly bardziej optacalne

warunki produkcji ogniw w Stanach Zjednoczonych.

Na przetomie 2025 i 2026 r. wciaz nie wiadomo, czy panstwowa spotka ElectroMobility Poland (EMP)
pozyska ostatecznie finansowanie i bedzie mogta sprobowac tzw. hub elektromobilno$ci w Jaworznie na
S’lgsku. Firma zostala jednak wskazana przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
do finansowania kapitatlowego w wysokosci 4,5 mld zt. Poczatkowo firma przygotowata we wspoipracy
z chinskim koncernem Geely makiete pojazdu o nazwie Izera. Projekt ze wzgledu na perturbacje finansowe

i polityczne nie doszed! jednak do skutku.
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WYKRES 4. Prognoza liczby ludnosci Polski w wieku produkcyjnym do 2060 r.
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Dwa scenariusze rozwoju sektora

Biorac wszystko powyzsze pod uwage, przewidujemy dla Polski dwie drogi. Scenariusz pasywny zaklada
kontynuacje obecnych trendéw polegajacych na stopniowym spadku znaczenia sektora motory-
zacyjnego dla calej gospodarki. Utrata konkurencyjnosci europejskich producentéw samochodéw moze
pociagnac za soba spadek zapotrzebowania na podzespoly i czesci zamienne wykorzystywane w elektromobil-
nosci. W tym scenariuszu obecna role Polski w laricuchach wartosci przejetyby kraje Azji Wschodniej
z Chinami na czele. Dodatkowo pogarszajaca sie sytuacja demograficzna w Polsce najprawdopodobniej
moze skutkowacé stopniowg utratg konkurencyjnosci wynikajacej m.in. z nizszych niz w krajach Zachodniej
Europy kosztow pracy. W tym scenariuszu polski sektor motoryzacyjny pozostatby skupiony na dostarczaniu

komponentdw na tzw. aftermarket, czyli czesci zamiennych do samochodéw uzywanych.

Scenariusz aktywny zaklada zas wsparcie podmiotéw dzialajacych w sektorze elektromobilnosci
w Polsce. Mogloby ono przejawiac sie¢ m.in. w programach wspierajacych m.in. badania i rozwdj w sekto-
rze, a takze transformacje i automatyzacje produkcji podzespotéw. Produkcja bateryjnych samochodow
elektrycznych wymaga duzo mniejszych kosztow pracy. To efekt wiekszej niz w przypadku tradycyjnej
motoryzacji automatyzacji procesu produkcji, ktéra wymaga od firm inwestycji w poprawe jakos$ci pro-
dukcji, kompetencje pracownikow czy zapewnienie niskich kosztow energii elektrycznej. Technologiczna
transformacja producentéw pozwolitaby na unikniecie stopniowego spadku konkurencyjnosci produkeji
w stosunku do konkurentéw pochodzacych z Azji. W przypadku BEV rosnie rowniez rola oprogramowania
obecnego na poktadzie samochodu. Silnie rozwiniety sektor IT moze odegra¢ znaczaca role w dostarczaniu
konsumentom np. aplikacji wykorzystywanych podczas jazdy, badz usprawniajacych eksploatacje samo-
chodu elektrycznego. Oprogramowanie bedzie mialo coraz wieksze znaczenie takze dla producentéw,
gdyz umozliwi wprowadzanie nowych opcji pojazdéw zdalnie, utatwi tez optymalizacje zwigzane
z ladowaniem baterii. Rola decydentéw bedzie stworzenie prawnych warunkéw do testowania

i wprowadzania nowych rozwigzan.
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Od czego zalezy przysztosc sektora

W tancuchu warto$ci Polsce pomoga utrzymac sie takie czynniki jak: nizsze niz w Zachodniej Europie
koszty pracy, nizsze koszty energii elektrycznej, wyzszy stopien automatyzacji produkcji czy dostep
do wykwalifikowanych pracownikéw. Atutem Polski jest tez jej potozenie w Europie, w tym blisko$¢
duzych fabryk - to bedzie sprzyjac¢ budowie sieci poddostawcow w Polsce, gdyz europejski ekosystem elek-
tromobilnosci bedzie dazyt do uzyskania ptynnosci w funkcjonowaniu. Przysztosé w duzej mierze zalezy od
strategicznych decyzji zaréwno najwiekszych europejskich koncernéw motoryzacyjnych, jak i decydentow,
ktérzy mogg postawié na wsparcie produkcji samochoddw elektrycznych na terenie Unii Europejskiej.
Potencjalne mogtoby ono dotyczy¢ zaréwno producentow europejskich, jak i tych pochodzacych spoza Unii
Europejskiej, np. z Chin. Poza zachetami prawodawcy mogg stosowac réwniez mechanizmy chroniace rynek,

takie jak cta. Taka polityka réwniez posrednio ksztalttowataby rynek poddostawcdw i producentow czesci.

Postuchaj czwartego odcinka towarzyszacego:
https://on.soundcloud.com/PRReMcCh3vD4eo01563
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Kto moze zyskac

na elektromobilnosci
miejskiego transportu
w Polsce

Transport publiczny w miastach Europy przetestowat juz autobusy elektryczne.
Po kilku latach praktyki znane sa zalety i wady tego rozwiazania, co znajduje
odzwierciedlenie w unijnych dyrektywach dotyczacych miejskiego transportu -
pojazdow napedzanych na prad w kolejnych latach ma przybywac.

W jakim stopniu przygotowania jest Polska?

Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS) w 2023 r. transportem drogowym, czyli
komunikacja miejska, krajowa i miedzynarodowa, przewieziono tacznie ponad 3,5 mld pasazeréw. To
0 7 proc. wiecej niz rok wezesniej. Z tej liczby okoto 3,2 mld 0s6b przypada na komunikacje miejska
(+6,1 proc. r/r).

Autobusy sa najliczniejszym elementem miejskiej floty transportowej. W 2023 r. stanowi-
ty 79,2 proc. taboru. Przeklada sie to na 12,5 tys. pojazdow (o 195 szt. wiecej niz w 2022 r.).
Przecietny dzienny przebieg autobusu w Polsce wynosi od 136 km w wojewodztwie warminsko-
-mazurskim do 210 km w wojewddztwie mazowieckim i 214 km w wojewodztwie swietokrzyskim.

Na koniec 2023 r. w Polsce jezdzito ponad 132 tys. autobuséw. 1288 z nich miato naped
elektryczny. W ciagu roku w Polsce przybyly 362 autobusy napedzane energia elektrycz-
na. W pierwszych trzech kwartatach 2025 r. w Polsce zarejestrowano ponad 18 tys. autobuséw
(+16,9 proc. r/r) — 280 z nich mialo naped alternatywny, czyli gazowy, hybrydowy badz elektrycz-
ny. Ten ostatni rodzaj napedu odpowiadal za 172 nowe rejestracje.
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Tymczasem juz w 2024 1. 49 proc. nowych autobuséw miejskich w UE byta bezemisyjna. Z duzym
prawdopodobienstwem w calym 2025 r. bezemisyjne autobusy przewaza nad swoimi spalinowymi
odpowiednikami. Biorac pod uwage 10-12 letni cykl zycia autobusow, ten rodzaj transportu bedzie
pierwszym, ktory catkowicie sie zelektryfikuje.

WYKRES 1. Rejestracje nowych autobusoéw i autokaréw napedzanych alternatywnie [w sztukach]

e 280 (+37,3% r/r)
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Zrédto: PZPM, KPMG w Polsce.
Kto liczy na rozwoj floty elektrycznej w Polsce

Solaris Bus & Coach (Bolechowo_Osiedle k. Poznania) - to polska marka autobuséw nalezaca
do hiszpanskiej grupy CAF. W ofercie ma kilka modeli elektrycznych autobuséw Urbino (o dlugosci
0od 9 do 18 m), a ponadto pojazdy wodorowe oraz trolejbusy. W 2024 r. firma sprzedata ponad 1,5
tys. sztuk, z czego 83 proc. sprzedazy stanowity autobusy elektryczne, wodorowe, hybrydowe oraz
trolejbusy. Dzieki zagranicznym kontraktom Solaris byl w 2024 r. wiceliderem udzialu w euro-
pejskim rynku zeroemisyjnych autobuséw. Udzial ten wynosit 12,3 proc. (liderem byt Mercedes
z udziatem 16,2 proc.). Firma dostarczyta m.in. 38 autobuséw elektrycznych do Cagliari na Sardynii
we Wiodzech, 83 autobusy elektryczne dla operatora Nobina w Szwecji czy 36 pojazdow elektrycz-
nych do wloskiego Mediolanu. Firma w tym i kolejnym roku dostarcza pojazdy elektryczne m.in. do
Utrechtu (96 maszyn), do Szwecji (46 autobusow) czy Belgii (26 autobusdow). Wygrata tez pierwszy
kontrakt na dostawy elektrycznych pojazdéw do USA. Planowane sg one na druga potowe 2026 .

Autosan (Sanok) - to polskie przedsiebiorstwo produkujace autobusy pod ta sama marka. Od 2022 .
jest czescig Huty Stalowa Wola wchodzacej w sktad grupy PGZ. Przedsiebiorstwo od 2019 r. ma w ofer-
cie 12-metrowe autobusy elektryczne SANCITY 12LFE. Pojazd ten jest w stanie przejechad na jednym
fadowaniu do 350 km. Firma nie raportuje liczby sprzedanych pojazdéw o napedzie elektrycznym,
lecz z informacji prasowych z kwietnia 2024 r. wynika, ze wskutek wygranego przetargu przekazata
jeden autobus miastu Jarostaw na Podkarpaciu. W sprawozdaniu z dziatalnosci za 2024 r. menedzerowie

spoiki zapowiadaja zas rozwoj nowego miejskiego autobusu, ale nie podajg szczegétowych informacji.
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MAN Truck&Bus (Starachowice) - to niemiecka marka produkujgca samochody ciezarowe, dostaw-
cze oraz autobusy. W Polsce, wtagnie w Starachowicach, MAN produkuje autobusy, w tym elektryczny
model MAN Lion’s City E. Jego zasieg na jednym tadowaniu siega 380 km. Trudno oszacowac, jak wielka
jest produkcja elektrycznych autobuséw MAN w tej lokalizacji, ale z informacji przekazanych przez
sama spotke we wrzesniu 2024 r. wiadomo, ze w starachowickiej fabryce wyprodukowano tysieczny
autobus Lion’s City E. W calym 2024 r. MAN przyjat zamdwienia z polskiego rynku na 33 elektryczne
autobusy, ktore sg i beda dostarczane do odbiorcéw w 2025 oraz 2026 r. Polska fabryka produkuje
réwniez na potrzeby zagranicznych podmiotéw. Wsréd jej klientéw sa m.in. lotnisko Schipol w Amster-
damie (ponad 50 elektrycznych autobuséw) i hiszpanska Valencia (57 elektrycznych autobusow).

NesoBus (Swidnik) - to polska marka autobus6w nalezaca do grupy Polsat Plus. Jej Nesobus, czyli
12-metrowy autobus napedzany ogniwami wodorowymi, mial premiere w maju 2022 r. Jego zasieg
na jednym tankowaniu w zaleznosci od konfiguracji moze wynie$¢ od 350 do 700 km. Spétka zalezna
Polsatu PAK-PCE Polski Autobus Wodorowy oddata w trzecim kwartale 2023 r. fabryke autobuséw
w Swidniku, w ktérej moze produkowaé okoto 100 pojazdéw rocznie. W 2024 . wygrata przetarg na
dostawe 26 autobusow do Chelma. Dostarczy tez pie¢ autobuséw do Konina oraz osiem do Gérno-
slasko-Zagtebiowskiej Metropolii. W 2025 r. spotka wygrata dwa przetargi na dostawe 11 autobusow
do Rybnika oraz 10 autobuséw do Krakowa.

Najwieksze przetargi na zakup autobuséw

Samorzady w Polsce daza do elektryfikacji miejskiego transportu. Wéréd kluczowych postepowan
przetargowych w kraju nalezy wymieni¢ m.in. zakup 85 elektrycznych pojazdéw przez Miejskie
Zaklady Autobusowe (MZA) w Warszawie. O kontrakt rywalizowali trzej producenci: niemiecki
Daimler, hiszpanski Irizar i produkujacy w Polsce Solaris. Postepowanie byto podzielone na trzy
czesci. W sierpniu 2025 r. dwie z nich wygrat Solaris, jedna Irizar. Budzet trzech postepowan siegat
niemal 372 mln zt brutto, jednak warszawskie MZA wyda na te pojazdy niecale 347 mln zl.

Innym przykladem elektryfikacji floty jest Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji (MPK)
w Poznaniu - w lipcu 2025 r. podpisato ono umowe na dostawe trzech przegubowych pojazdéw
elektrycznych z firma Solaris. Zamowienie moze zostaé rozszerzone o kolejnych dziewieé auto-
busow. To kolejny zakup w Poznaniu. Wezesniej, w styczniu 2025 r., tamtejszy samorzad podpisat
umowe na dostarczenie 17 przegubowych autobuséw elektrycznych. Miesigc pézniej MPK
zawarto umowe na dostarczenie 9 wodorowych pojazdéw standardowej dhugosci.

Duze zakupy elektrycznych autobuséw mozna zaobserwowac rowniez na potudniu Polski. W listo-
padzie 2025 r. 25 nowych autobuséw - w tym 10 z napedem elektrycznym - zaprezentowaty Gli-
wice. Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia (GZM) zawarta w listopadzie umowe na dostawe
31 elektrycznych autobus6w Irizar. Beda z nich korzystac¢ miejskie sp6tki autobusowe w czterech
miastach metropolii. Budzet zamowienia wynosit niemal 138,7 mln z1, ale oferta Irizara opiewata
na niemal 108,7 mln zt. W pazdzierniku GZM podpisalo umowe z Solarisem na dostarczenie 42
autobuséw elektrycznych. Warto$¢ tej umowy to okoto 170 mln zt.
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Jaka przysztosc transportu miejskiego

Wydaje sie, ze nie ma odwrotu — miasta musza i$¢ w strone stopniowej elektryfikacji. Co wiecej trans-
port miejski bedzie najprawdopodobniej pierwsza catkowicie zelektryfikowang galezia transportu.
Wydaje sie réwniez, ze bezdyskusyjna przewage w tej transformacji maja autobusy bateryjne. Pojazdy
wodorowe, cho¢ popularne jeszcze kilka lat temu, nie wytrzymuja konkurencji z szybkim postepem
technologicznym napedu bateryjnego. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161
z dnia 20 czerwca 2019 r. w sprawie promocji ekologicznych i energooszczednych pojazdéw w trans-
porcie drogowym zaktada bowiem, iz do konca obecnej dekady dwie trzecie autobuséw ma by¢é
przyjazna srodowisku, a jedna trzecia zeroemisyjna. Trend potwierdzaja europejskie dane, wedtug
ktérych w pierwszej potowie 2025 r. na terenie Wspdlnoty zarejestrowano 6444 sztuki bateryjnych
autobusdéw powyzej 3,5 tony. Byto to o 49 proc. wiecej niz w 2024 r. Wedtug unijnych szacunkéw do
2030 r. po europejskich drogach poruszaé bedzie si¢ nawet 108 tys. bezemisyjnych autobuséw i auto-
kar6w. Rosnaca popularnosé autobusow napedzanych energia elektryczna sprzyja polskiemu

przemystowi ze wzgledu na ulokowanie na terenie kraju producentéw tego typu pojazdéw.

Co wiecej, miejskie zaklady autobusowe w réznych miastach beda mogty zarobic¢ na wykorzystywa-
niu elektrycznych autobuséw. Ustawa o biokomponentach i biopaliwach wprowadzita mozliwo$¢
zaliczania energii elektrycznej zuzytej do zasilania pojazdow elektrycznych na potrzeby realizacji
tzw. Narodowego Celu Wskaznikowego. Jest to procentowy udziat odnawialnych paliw, takich jak
biokomponenty, w tacznej ilosci paliw zuzywanych w transporcie drogowym i kolejowym. Miedzy
2026 a 2029 r. bedzie on wynosil 10 proc. a od 2030 r. siegnie 14,9 proc. Oznacza to, ze wlasciciele badz
operatorzy stacji tadowania, tacy jak miejskie zaklady autobusowe bedg mogli zarabia¢ na wykorzy-
stywaniu energii do tadowania pojazdéw.

Nisza do zagopodarowania: elektryczne cigzarowki

Wedlug danych Polskiego Zwiazku Przemystu Motoryzacyjnego w pierwszych trzech kwartatach
zarejestrowano w Polsce 107 samochodow ciezarowych o napedzie elektrycznym, wobec 74 takich
pojazdéw w analogicznym okresie 2024 r. Aby oddaé niewielka skale tego rynku, warto wspomnied,
ze w pierwszych trzech kwartatach 2025 r. w Polsce zarejestrowano ponad 21,7 tys. samochodéw
ciezarowych. By¢ moze jeste$my jednak $wiadkami przyspieszenia i w tym segmencie rynku, ponie-
waz niemal polowa tegorocznych rejestracji elektrycznych samochodéw ciezarowych przypada na
trzeci kwartal.

Wyzwaniem w kontekscie duzej mobilno$ci ciezarowej sg niesatysfakcjonujace wyniki naboru do
europejskiego programu CEF AFIF 2024, ktory finansuje m.in. budowe duzych hubéw tadowania
pojazdow. Jak wskazuje w mediach spoteczno$ciowych Hanna Uhl z organizacji T&E, z 70 dofinanso-
wanych projektow tylko cztery beda ulokowane na terytorium Polski (z 600 mln euro to 24 mln euro).
Do tego tylko 2 z tych projektéw zostaly przygotowane przez polskie podmioty (gcznie 17 mln euro

dofinansowania). Na tle tak duzej skali europejskiej, polska obecnosé¢ w AFIF 2024 jest marginalna.

32 Polityka Insight | Na prad



WYKRES 2. Rejestracje nowych pojazdéw ciezarowych napedzanych alternatywnie [w sztukach]

B8 229* (+43,1% r/r)

*w tym pojazdy elektryczne, CNG/LNG oraz hybrydowe
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Zrédto: PZPM, KPMG w Polsce.

Postuchaj pigtego odcinka towarzyszacego:
https://on.soundcloud.com/LBWbpoPjVOviMsJGW2
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Finansowanie
nowej mobilnosci

Unicef ocenia, ze skala wykluczenia transportowego — czyli braku
dostepu do transportu zbiorowego i uzaleznienia od samochodu -

w Polsce moze dotyczy¢ nawet 40 proc. populacji. Z kolei jak szacuje
organizacja T&E, okolo 20 mIn Europejczykow w pieciu najwickszych
krajach Unii Europejskiej (Francja, Niemcy, Wlochy, Hiszpania

i Polska) jest w podobnej sytuacji.

Wedtug roznych danych w najwiekszych polskich miastach na 1000 mieszkancéw przypada ponad 600
aut. Dla wojewodztwa mazowieckiego wskaznik ten w 2024 r. wynidst 674,2 samochoddéw na 1 tys.
mieszkancéw. Na mniej zurbanizowanych terenach jest on nizszy, np. dla wojewddztwa podlaskiego
w 2024 r. wyni6st 550,3 aut na 1 tys. mieszkancéw. Sredni wiek samochodu osobowego w Polsce siega
niemal 15 lat, cho¢ szacunek ten moze by¢ obarczony btedem ze wzgledu na nieznang doktadnie liczbe
aut zarejestrowanych, ale nieuzywanych. W praktyce samochody te spelniaja co najwyzej stare

normy emisji spalin, co nie wptywa pozytywnie na jako$é powietrza w skupiskach miejskich.

Z badan ankietowych wynika, ze gtdéwna barierg powstrzymujaca Polakéw przed zakupem samochodu
elektrycznego jest cena. Barometr Nowej Mobilnosci przygotowany przez Polskie Stowarzyszenie Nowej
Mobilnos$ci pokazuje, ze wedtug 74 proc. Polakéw réznica w cenie miedzy samochodami z klasycznym
i elektrycznym napedem nie powinna przekraczaé 10 tys. z1. Oznacza to, ze w oczach przecietnego

Polaka auta elektryczne sa zbyt drogie.

Odpowiedzia na to wyzwanie moze byé promocja zeroemisyjnego transportu - zaréwno zbio-
rowego, jak i indywidualnego. Polityki publiczne moga obejmowac rézne modele wsparcia elektro-

mobilnosci: dotacje, ulgi podatkowe, wsparcie instrumentow pozwalajacych na uzytkowanie (leasing,
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wynajem) czy wsparcie pozafinansowe lub obostrzenia dotykajace uzytkownikdw najstarszych i naj-
bardziej emisyjnych pojazdéw. Unia Europejska ma (zréznicowane w zaleznosci od kraju) systemy

obcigzenia badZ wsparcia posiadania samochoddw - zaréwno spalinowych, jak i elektrycznych.

WYKRES 1. Catkowite obcigzenie podatkowe w ciggu czterech lat posiadania samochodu przez firme
[liczone w Euro]
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WYKRES 2. Liczba potencjalnych uméw na leasing spoteczny samochodu objetych wsparciem z systemu ETS2

W ramach proponowanego modelu alokacji, ktéry wydziela przychody na wsparcie finansowe oraz ukierunkowane dziatania
sektorowe w budynkach i transporcie, mozna sfinansowac od 1,5 do 3 min kontraktéw.

. 10 tys. samochodéw

851,000

685000
608,000
611,000

463,000

Witochy Hiszpania Niemcy Polska Francja

Zrédto: Obliczenia T&E na podstawie Oko-Institut (2024, 2025). Zatozono dotacje w wysokosci 5 tys. euro na samochdd. Liczba zalezy od przychodéw przeznaczonych na leasing
spoteczny, po odliczeniu przychodéw na wsparcie finansowe i inne srodki sektorowe w transporcie i budynkach. Zob. T&E, Social leasing: how low-price EVs can help transport

vulnerable drivers, maj 2025, s. 12, za: https://www.transportenvironment.org/uploads/files/2025_05_Briefing_1_EU_social_leasing.pdf? [dostep: 1512.2025].

Formy wsparcia zeroemisyjnosci w UE

Jedna z nich sg doptaty do zakupu badz uzytkowania samochodu osobowego. Przyktadem takiego
programu w Polsce jest m.in. ,,NaszEauto”, ktorego celem jest poprawa jako$ci powietrza. Wystartowat
on w lutym 2025 r. i obowigzuje do 30 czerwca 2026 (cho¢ nie wykluczone, ze srodki na ten cel skoniczg sie
w I kw. 2026 1.), zastapil wezesniejszy program ,,Mdj Elektryk”, a dysponuje budzetem 1,2 mld z}. Jego bene-
ficjentami moga by¢ osoby fizyczne oraz prowadzace jednoosobowg dziatalno$¢ gospodarcza. Maksymalna
kwota doptaty wynosi 40 tys. zt (uzalezniona jest od spelnienia warunkéw). W programie nie ma kryterium
dochodowego, ktdre premiowatoby ubozszych uzytkownikéw, co - jak wskazuja krytycy programu - skutkuje
jego regresywnoscia i sprawia, ze wiekszo$¢ korzysci trafia do bardziej zasobnych gospodarstw domowych.
Podobne programy funkcjonowaty m.in. w Hiszpanii Wioszech, Portugalii czy Rumunii. W Niemczech

podobna inicjatywa zostanie wznowiona w 2026 r., po rezygnacji z doptat w roku 2023.
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Innym sposobem wsparcia jest tzw. leasing spoteczny. To mechanizm, ktéry bazuje na wspodtpracy
panstwa (najczesciej instytucji publicznej) oraz podmiotu prywatnego (najczesciej z branzy finansowej).
W jej wyniku uzytkownik moze uzywac auta elektrycznego za niska i stala optatg miesieczna. W zaleznosci
od rodzaju instrumentu od uzytkownika wymaga sie niewielkiej optaty poczatkowej bgdz nawet sie z niej
rezygnuje. Umowa zawierana jest na kilka lat i umozliwia uzytkownikowi wykupienie pojazdu. Najbardziej
znanym przykladem dzialania takiego mechanizmu jest , Leasing Social”, rozpoczety we Francji w 2024 r.
Skorzystac z niego moga osoby, ktorych dochéd nie przekracza 16,3 tys. euro, pracuja dalej niz 15 km od
miejsca zamieszkania i nie maja dostepu do komunikacji zbiorowej. W programie dostepne sg tanie nie-
wielkie samochody elektryczne, za ktdre miesieczna odptatnosé wynosi zazwyczaj od ok. 100 do 200 euro.

Proponowane rozwigzanie wspiera samochody wyprodukowane w Unii Europejskie;j.

Trzeci typ rozwigzan to preferencja podatkowa. Moze ona obejmowaé m.in. obnizenie badz zniesienie
podatku akcyzowego, drogowego czy zwiekszenie limitu amortyzacji dla samochodéw napedzanych ener-
gig elektryczna. W Polsce limit ten wynosi dla aut elektrycznych 225 tys. zl, podczas gdy dla spalinowych
odpowiednik6w jest to 150 tys. zt. Ponadto w Polsce samochody elektryczne sg rowniez zwolnione z podatku
akcyzowego. W innych europejskich krajach, takich jak Finlandia, Grecja, Niemcy czy Hiszpania, obowiazuja

zwolnienia podatkowe.

Czynniki niefinansowe réwniez moga wspierac zeroemisyjnosc. Katalog takich rozwigzan moze obejmowac
m.in. umozliwienie uzytkownikom samochoddéw o napedzie elektrycznym jazde po buspasach, nizsze optaty
za przejazd autostrada, znizki na prom czy bezplatne parkowanie w miastach. Cze$¢ przywilejow mozna
wycofywaé stopniowo, wraz ze wzrostem popularnosci aut elektrycznych. Rozwigzania takie jak zréznicowa-

nie stawek parkowania mozna scedowac na poziom lokalny. Niektdre z tych pomystow obowiazuja w Polsce.

Jak wspierac sprawiedliwg spotecznie elektromobilnos¢ w Polsce?

Pomystéw jest kilka. Kazdy powinien by¢ zaplanowany tak, aby nie kierowac¢ pomocy finansowej do kon-
sumentow czy gospodarstw domowych, ktore jej nie potrzebuja. Czynnikiem poprawiajacym efektywnosé
dziatan jest bezsprzecznie zastosowanie systemu uwzgledniajacego dochdd potencjalnych beneficjentow.
Podstawowym rozwigzaniem moze by¢ np. progresywny system doptat do kupnabgdz najmu samochodéw
elektrycznych. Pomdc mogtoby rowniez wprowadzenie tzw. leasingu spotecznego, podobnego do tego,
ktory stosuje Francja. Warto réwniez zapewnic objecie wsparciem uzywanych, ale weciaz relatywnie
milodych (2-5 lat) aut - tych poleasingowych, ktére trafiatyby do ogélnego obiegu (dla ubozszej czesci spo-
teczenstwa) po okresie wykorzystywania w firmach badz przez zatrudnionych na jednoosobowej dziatalnosci
gospodarczej. Mozna ponadto rozwazy¢ wsparcie operacyjne zamiast kapitatlowego - np. wprowa-
dzenie specjalnych taryf na tadowanie samochodéw elektrycznych badZ nizsze ceny korzystania
z tadowarek publicznych dla ubozszych. Obnizyloby to tzw. wskaznik TCO, czyli catkowitego kosztu

korzystania z samochodu elektrycznego.

Kolejna z mozliwosci jest tez wspoldzielenie pojazdéw. Mogtoby sie ono odbywaé zaréwno poprzez
doptaty dla ubozszej czesci spoteczenstwa do korzystania z klasycznych firm najmu krétkoterminowego,
jakilokalnych, samorzgdowych systemow wsparcia wyselekcjonowanych, potrzebujacych spotecznosci.

Takie systemy moglyby by¢ zintegrowane z systemem komunikacji miejskiej.
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Warto tez zastanowié sie nad zZzrédlami finansowania wsparcia zeroemisyjnosci - moglyby nim
byé pieniadze z systemu handlu emisjami ETS2 . Z tej puli mozna by dokonywaé doptat do samocho-
dow badz sfinansowad tani wynajem dla mniej zamoznej czesci spoteczenstwa. Organizacja T&E szacuje,
ze do 2032 1. na ten cel mozna by przeznaczy¢ 16 mld euro. Pozwolitoby to na sfinansowanie od 1,5 do 3 mln
umow leasingu spotecznego przy zatozeniu dotacji wynoszacej 5 tys. euro za pojazd. W znanych juz dzis
w Polsce dokumentach, takich jak Spoleczny Plan Klimatyczny nie zaplanowano wsparcia dla indywidualnej
mobilnosci, co przy rozproszonej zabudowie, ktorg charakteryzuje sie Polska, moze skutkowac utrwaleniem

wykluczenia transportowego czesci spoleczenstwa.

Postuchaj széstego odcinka towarzyszacego:
https://on.soundcloud.com/FlpArfctzWovbdJWds

Chcesz zrealizowaé z nami podobny projekt?

Skontaktuj sie: Ewelina Bochno, e.bochno@politykainsight.pl

== T&E to organizacja zrzeszajgca europejskich specjalistow ds. czystego transportu i energii.
- ' &E Wizja T&E opiera sie na bezemisyjnym systemie transportowym i energetycznym,
— ktory jest przystepny cenowo i ma minimalny wptyw na nasze zdrowie i Srodowisko.

Powstata ponad 30 lat temu T&E miata wptyw na niektére z najwazniejszych europejskich
przepiséw dotyczacych ochrony srodowiska.

pu “'”KA POLITYKA INSIGHT to Zrédto wiedzy o polskiej i europejskiej polityce oraz gospodarce
dla lideréw biznesu, decydentéw politycznych i dyplomatéw. Od 12 lat dostarcza swoim
INSIGHT odbiorcom serwisy analityczne dostepne w abonamentach, przygotowuje raporty
i prezentacje na zlecenie polskich i miedzynarodowych instytucji oraz organizuje debaty
i konferencje. Analitykéw i analityczki Polityki Insight mozna ustysze¢ w regularnie
publikowanych autorskich seriach podcastowych, m.in. Nastuchu i Energii do zmiany.

www.politykainsight.pl

Warszawa, styczen 2026 roku
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