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L. Wyzwania przyszlosci

1. Nowe trendy

Polska energetyka potrzebuje rozwigzan, ktére pozwolg stworzy¢ przestrzen dla jej
funkcjonowania w europejskim srodowisku regulacyjnym, wywierajgcym na polski system
energetyczny coraz wiekszy wptyw. Reaktywne dostosowywanie sie do coraz ostrzejszych
wymogow srodowiskowych i klimatycznych stawia polskg energetyke w sytuacji odbiorcy
technologii juz rozwinietych w innych krajach. Tymczasem umiejetne przewidywanie
i wspottworzenie trenddw pozwala wyprzedzi¢ dziatania regulacyjnie po stronie KE i znalez¢
sie w gronie beneficjentow wprowadzanych standardéw. Rynek elektromobilnosci jest
rynkiem o duzym potencjale wzrostowym, ktéry moze przyczynic¢ sie do wzrostu w innych
gateziach gospodarki. Jednoczesnie wraz z rozwojem elektromobilnosci mozna oczekiwaé
uregulowan na poziomie UE, ktére beda faworyzowaé napedy elektryczne kosztem silnikow
spalinowych. Oczekuje sie, ze najpdzniej do 2020 roku pojawig sie regulacje unijne, ktére
uczynig z pojazdow elektrycznych (takze z hybryd typu plug-in) realng alternatywe dla
pojazdow spalinowych.

Potencjat rodzgcego sie rynku najlepiej obrazuje prognoza wskazujaca, ze na swiecie w 2040
roku na drogach bedzie sie porusza¢ az 500 min samochoddéw elektrycznych (na 2 mld
pojazdc’)w1 ogotem). W konsekwencji nalezy oczekiwa¢ réwniez gwattownego wzrostu
sprzedazy pojazdéw elektrycznych — dzi$ sprzedaje sie rocznie ok. 500 tys. samochoddéw
elektrycznych, natomiast w 2040 roku bedzie to nawet 41 min sztuk®. Oczekiwany wzrost
rynku wielokrotnie przekracza potencjat produkcyjny funkcjonujgcych dzi§ producentéw
samochodéw elektrycznych.

2. Zarzadzanie popytem na energie

10 sierpnia 2015 roku, kiedy po raz pierwszy od lat 80. wprowadzono 20. stopien zasilania,
ponownie okazato sie, ze energetyka wymaga zmian, ktére zagwarantuja pewnos¢ dostaw
energii po konkurencyjnych cenach. Rysujacy sie dylemat, w jaki sposdb finansowad
odbudowe mocy wytwérczych w elektroenergetyce, cze$ciowo moze byé ztagodzony na
skutek podjecia dziatan po stronie zarzadzania popytem na energie. Zwigzany z
elektromobilnoscig rozwdj magazynowania energii poprzez baterie samochodowe oraz
magazyny energii zlokalizowane przy punktach tadowania pojazdéw, umozliwi w przysztosci
traktowanie infrastruktury pojazdow elektrycznych jako zasobnikow energii, ktére oddajg
energie w momencie szczytowego zapotrzebowania i tadujg sie w tzw. dolinie nocnej. Z
punktu widzenia wytwarzania energii rozwdj elektromobilnosci bedzie dodatkowym
elementem umozliwiajgcym optymalizacje pracy KSE w okresie szczytowego
zapotrzebowania, a tym samym stanowi oszczednos¢ polegajgcg na braku koniecznosci

! Poprzez pojazd elektryczny rozumie sie zwtaszcza osobowy lub ciezarowy samochdéd elektryczny lub autobus elektryczny.
Poprzez samochdd elektryczny (autobus elektryczny) rozumie sie pojazd wytacznie z silnikiem elektrycznym lub hybryde
typu plug in.
2. MacDonald, Electric vehicles to be 35% of global new car sales by 2040, www.bnef.com, (dostep: 22 lipca 2016).

2


https://www.google.pl/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&ved=0ahUKEwjSmLiLqofOAhXJYpoKHcXoCXIQFgglMAE&url=http%3A%2F%2Fabout.bnef.com%2Fpress-releases%2Felectric-vehicles-to-be-35-of-global-new-car-sales-by-2040%2F&usg=AFQjCNFMeXKmgsDK0MHKuAGmAheIbTTtsg&sig2=0gX66yKMw-Kk9X83xvopwQ

utrzymywania czesci mocy wytworczych, ktére sg nierentowne ze wzgledu na fakt, ze
pracujg jedynie kilkaset godzin rocznie.

Osiggniecie liczby 1 min aut elektrycznych w Polsce do 2025 r. bedzie wigzato sie z
wygenerowaniem dodatkowego popytu na energie na poziomie 4,3 TWh® rocznie, co
zapewni sektorowi dodatkowe 20 mld zt ze sprzedazy energii (zaktadajac sredni okres
eksploatacji auta na poziomie 10 lat). Pozyskane w ten sposdb srodki mogg zosta¢ w czesci
przeznaczone na finansowanie innowacji w sektorze energii, obnizajgcych stopniowo $lad
weglowy produkowanej w Polsce energii.

Wykres nr 1 Zapotrzebowanie KSE (Krajowej Sieci Energetycznej) i produkcja elektrowni
krajowych.

30000 -
28000 -
26000 - nadprodukcja energii
24000 -
22000 -
20000 -

18000 -

16000 - dolinanocna

14000 niedobor energii

12000

1245 -

1330

1415 |

1500 -

1545 |

1630

1715 -

1800

1845

1930

2015

2100

2145

2230

2315

2400

o045 |

0130

0215 -

az00 |

0345

0430 -

0515 |

oe00 -

0645

0730

0815

o900

0945 |

1030 -

1200
1115 -

=== Produkcia elektrowni kraiowych = Tapotrzebowanie K5E normalne

s 17ycie 1 min samochodow elekt (wzrost zapotrzebowania)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Polskich Sieci Elektroenergetycznych S.A. za dzieri 1 lutego
2016.

3. Poprawa bezpieczenstwa energetycznego

Polska posiada bardzo mate, w stosunku do potrzeb, zasoby ropy do napedzania jezdzgcych
po drogach pojazddw. Jest natomiast samowystarczalna w zakresie zaopatrzenia w energie
elektryczng. Postawienie na elektromobilno$é jest z tej perspektywy wyborem
strategicznym, poprawiajgcym nasze bezpieczenstwo, nie tylko energetyczne.

3 Opracowanie witasne na podstawie danych przekazanych przez Polskie Sieci Elektroenergetyczne S.A. oraz E.Figenbaum,
M. Kolbenstvedt, Electromobility in Norway -experiences and opportunities with Electric vehicles, www.toi.no, (dostep: 14
lipca 2016).
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Polska importuje dzis okoto 97% ropy naftowej, co oznacza, ze rokrocznie transferowane jest
z Polski za granice miedzy 2 a 4% polskiego PKB (w zaleznosci od ceny surowca na rynku).
W wartosciach bezwzglednych oznacza to wydatki na poziomie 10-20 mld USD rocznie. Suma
ta nie tylko obcigza bilans handlu zagranicznego gospodarki, ale kreuje ryzyko zwigzane ze
zmiennoscig cen ropy na swiatowych rynkach i mozliwymi perturbacjami w catej gospodarce.
Wazrost cen ropy to czynnik silnie zmniejszajacy tzw. dochdd rozporzadzalny”, co ostabia
bodziec popytowy i negatywnie wptywa na poziom konsumpcji wewnetrzne;j.

Wykres nr 2 Warto$¢ dostaw ropy naftowej do Polski w latach 2000 — 2014 (mid USD) oraz
relacja tej wartosci wzgledem PKB Polski.

Wartos¢ dostaw: Mid USD s % PKB e
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2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014

Zrédto: opracowanie wiasne.

4. Poprawa stanu jakosSci powietrza

Rozwdj elektromobilnosci ma duzy potencjat poprawy jakosci powietrza. W niektérych
miastach w Polsce istotna cze$é zanieczyszczen powietrza pochodzi z sektora transportu.
Najwiekszy wptyw na jako$¢ powietrza w Warszawie ma witasnie transport (az 63%
zanieczyszczen ma pochodzenie transportowe).

4 Czes¢ dochodu gospodarstwa domowego, ktéra moze by¢ przeznaczona na wydatki lub oszczednosci.
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Mapa nr 1 Koncentracja dwutlenku azotu w Europie.
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Zrédto: Europejska Agencja Srodowiska, Annual mean NO2 concentrations in 2014.

Rozwdj elektromobilnosci stwarza realne perspektywy na poprawe jakosci powietrza w
Polsce. Spdjne dziatania w zakresie elektryfikacji transportu powinny by¢ prowadzone
rownolegle z likwidacjg niskiej emisji pochodzacej ze spalania paliw statych w przydomowych
instalacjach oraz promowaniem przejscia na elektryczne ogrzewanie.

Wynika to z faktu, ze cze$s¢ mozliwych do zastosowania instrumentéw jest wspdlna dla
zanieczyszczen z obu Zrédet. Poprawa stanu  powietrza dzieki rozwojowi
elektromobilnosci wptynie wiec nie tylko na poprawe zdrowia publicznego (mniejsze koszty
opieki zdrowotnej), ale takie na ograniczenie zniszczen w $rodowisku naturalnym i w
substancji budynkow.

Dodatkowym czynnikiem pozytywnie oddziatywujgcym na zdrowie mieszkancéw bedzie
zmniejszenie hatasu zwigzanego z transportem w miastach. Niekorzystne objawy zdrowotne
sg obserwowane przy dtugotrwatej ekspozycji na hatas juz od poziomu 55 dB, a w niektdrych
duzych miastach w Polsce poziomy hatasu sg jeszcze wyisze. Rozwdj elektromobilnosci
istotnie przyczyni sie do ograniczenia hatasu o pochodzeniu komunikacyjnym.

5. Potrzeba nowych modeli biznesowych

Nie ulega watpliwosci, ze sposéb korzystania z samochodu na $wiecie stopniowo sie zmienia.
Coraz bardziej zakorkowane ulice czy brak miejsc do parkowania to czynniki, ktére w sposdb
5



naturalny beda ograniczac ruch pojazdéw indywidualnych w centrach miast. Odpowiedzig na
ten trend bedzie popularyzacja uwspélnionych form transportu (shared mobility), a to z kolei
da wiecej czasu pasazerom na korzystanie z dodatkowych ustug w trakcie podrdzy. Szacuje
sie, ze rynek, ktéry dzieki temu powstanie moze stanowi¢ nawet 25% wszystkich dochodéw
firm motoryzacyjnych w 2030 roku®. Trend bedzie wymagat dostosowan po stronie
konstrukcji, wyposazenia i komputeryzacji pojazdéw, co stawia w uprzywilejowanej pozycji
samochdd elektryczny.

Jednoczesnie zmienia sie postrzeganie samochodu, ktdry coraz czesciej traktowany jest po
prostu jako srodek transportu, a mniej jako wyraz statusu spotecznego. Z tego powodu
nalezy oczekiwaé, ze coraz wiekszg popularnosé zyskiwaé beda systemy umozliwiajace
korzystanie z jednego samochodu przez kilka oséb (car-pooling) lub systemy wypozyczalni
miejskich (car-sharing). W okresie przejsciowym naturalnym uzupetnieniem posiadanego
samochodu spalinowego bedzie dorazne korzystanie z samochoddéw elektrycznych w
systemach wypozyczalni miejskich zlokalizowanych na obrzezach centrum, do ktérego wjazd
samochodem spalinowym (korki, brak miejsc parkingowych) jest utrudniony. Juz dzi§ w
krajach Europy Zachodniej i USA obserwuje sie spadek zainteresowania egzaminami na
prawo jazdy wséréd mtodych ludzi, przy wzroscie rynku car-poolingu.

Biorgc pod uwage wielkos¢ rynku ustug dodatkowych, ktéry mozie powsta¢ wokét
elektromobilnosci, wazne jest, aby polskie firmy od poczatku byty zaangazowane w jego
tworzenie. Znalezienie nowych modeli biznesowych upowszechniania pojazdéw
elektrycznych jest ponadto czynnikiem, ktéry moze znacznie przyspieszyé elektryfikacje
transportu w Polsce.

6. Skoncentrowanie badan na przysztosciowych technologiach
Rozwdj elektromobilnosci jest Scisle zwigzany z rozwojem technologii. Dzi$ najwieksza
barierg upowszechnienia samochodu elektrycznego sg wtasciwosci akumulatora, jednak jego
cena szybko spada, przy jednoczesnym wzroscie pojemnosci. Tesla deklaruje osiggniecie
poziomu ponizej 100 USD za kWh do 2020 roku, natomiast dane Miedzynarodowe] Agencji
Energetycznej wskazujg na spadek ceny do 125 USD za kWh w 2022 roku®.

Wykres Nr 3 Szacowany koszt baterii w latach 2015 — 2022 (USD/kWh).

> Disruptive trends that will transform the auto industry, McKinsey, styczen 2016.

6 Ceny akumulatoréw rdznig sie w zaleznosci od parametrow systeméw magazynowania i modelu eksploatacji. Inaczej
przedstawiajg sie wiec ceny akumulatoréw dla samochoddw osobowych, inaczej zas dla autobuséw. Aktualnie Srednie ceny
bazowych systeméw akumulatorowych (bez dodatkowego osprzetu i okablowania w pojezdzie) dla pojazdéw komunikacji
miejskiej wahaja sie w zakresie 650-1000 USD/kWh przy sredniej cenie samych ogniw na poziomie ~450 USD/kWh. Dane
dotyczace ceny ogniw przygotowane w oparciu o raport IDTechEx numer 4510103357 wykonany dla firmy Solaris Bus &
Coach S.A.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Miedzynarodowej Agencji Energetycznej.

Spadek cen akumulatoréw bedzie jednym z czynnikéw, ktéry zmniejszy réznice w cenie
zakupu pojazdu elektrycznego i pojazdu spalinowego.

Polska nauka posiada potencjat by zintensyfikowa¢ prace nad bardziej efektywnymi
metodami magazynowania energii w pojazdach. Na chwile obecng brakuje przede wszystkim
rynku, ktéry by uzasadnit duze naktady na rozwdj tej technologii oraz linii technologicznej
akumulatoréw litowo-jonowych w Polsce, ktora databy szanse przetestowania rozwigzan
powstajgcych w laboratoriach na szerszg skale. Oddzielnym tematem — do tej pory
zaadresowanym w niewystarczajagcym stopniu — jest recykling zuzytych akumulatoréw z
pojazdéw oraz zagadnienie wykorzystywania ich jako magazynéw energii dla tradycyjnej
energetyki. Dzi$ koszt akumulatora ponosi w catosci uzytkownik pojazdu, co powoduje, ze
samochody elektryczne nie moga konkurowac¢ ceng z pojazdami tradycyjnymi. Znalezienie
modelu, w ktérym uzytkownik dzieli sie kosztem akumulatora z podmiotem
odpowiedzialnym za stabilno$é pracy sieci elektroenergetycznej, moze znaczgco zwiekszy¢
dostepnosc cenowg pojazdéw elektrycznych.

Jasne sprecyzowanie celu w zakresie rozwoju przemystu elektromobilnosci pozwoli
skoncentrowaé¢ wysitki na priorytetowych obszarach badawczych. Dzieki temu srodki
publiczne i prywatne mogg petni¢ wobec siebie role komplementarng, a wyniki prac
badawczych majg wieksze szanse na komercjalizacje.

Plan Rozwoju Elektromobilnosci pozwoli ponadto uporzadkowaé i skapitalizowaé wyniki
dotychczasowych prac badawczych finansowanych ze srodkéw publicznych, a dotyczacych
np. elektrycznych pojazdéw, odzysku litu z hatd poboksytowych czy akumulacji energii.



7. Rozw0j zaawansowanego przemystu i wykreowanie nowych marek

Spodziewana na rynku motoryzacyjnym zmiana polegajgca na stopniowym zastepowaniu
silnika spalinowego elektrycznym to szansa na pojawienie sie na nim nowych graczy, ktorzy
poczatkowo beda koncentrowaé sie na niszowych segmentach rynku, zeby ostatecznie
zaistnie¢ w catej branzy. Nie przypadkowo najwieksze firmy spoza branzy motoryzacyjnej
szukajg swojej szansy na zaistnienie w segmencie samochododw elektrycznych.

W obecnych uwarunkowaniach trudno wyobrazi¢ sobie pojawienie sie masowego
producenta samochoddw opartych o tradycyjny silnik spalinowy. Przyktady Tesli, Google czy
Apple pokazujg, ze w przypadku pojazdu elektrycznego bariery wejscia na rynek sa
zdecydowanie mniejsze. Dotyczy to nie tylko budowy catych pojazdéw, ale takze
poszczegdlnych komponentéw.

Co ciekawe zdecydowanie wiekszg aktywnos¢ badawczg w segmencie samochodéw
elektrycznych od producentéw z branzy motoryzacyjnej przejawiajg nowi gracze. Apple w
ostatnich trzech latach zainwestowat w rozwdj elektrycznego pojazdu autonomicznego 20
mld USD, czyli 20 razy wiecej niz Srednio kazdy z tradycyjnych producentow
samochodowych. Jest to réwniez kwota znacznie wieksza niz zaangazowana w tym okresie
przez Apple w rozwdj wszystkich tradycyjnych produktéw tgcznie (iPhone, iPad oraz Mac).
Analitycy Morgan Stanley szacuja, ze rynek pojazdéw autonomicznych osiggnie warto$¢ 2,6
biliona USD w 2030 roku’.

Warto podkresli¢, ze Polska moze skorzystaé na rencie niedorozwoju i wejs¢ w nowy,
perspektywiczny obszar dziatalnosci przemystowej bez ryzyka utraty mozliwosci amortyzacji
kosztéw wydatkowanych dotychczas na rozwdéj tradycyjnego przemystu motoryzacyjnego.

Dobrym przyktadem pokazujagcym mozliwosé zaistnienia na rynku pojazdéw elektrycznych sg
polscy producenci autobuséw, ktdrym udato sie stworzyé produkty, z powodzeniem
konkurujgce na Swiatowych rynkach.

Warto zaznaczyé, ze elektromobilnosé jest zjawiskiem dotyczgcym nie tylko ruchu kotowego.
Rozwdj pojazddw elektrycznych bedzie wptywat na przyktad na rozwdj transportu morskiego
i Srédlgdowego opartego o naped elektryczny ze wzgledu na podobienstwo technologiczne.
Majac na uwadze specyfike transportu morskiego i $rodlagdowego kwestie te nie zostaty
jednak ujete w Planie. Wskazane jest ich ujecie w oddzielnym dokumencie, ktéry wpisze
rozwdj elektromobilnosci wodnej w szerszy kontekst zmian w transporcie morskim i
Srodlgdowym.

7 http://reneweconomy.com.au/2016/apple-bets-house-electric-shared-autonomous-vehicles-30852 (dostep: 17 wrzesnia
2016).
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II. Cele Planu Rozwoju Elektromobilnoscis

1. Stworzenie warunkow dla rozwoju elektromobilnosci Polakow

OdpowiedZ na wyzwania stojgce przed polska gospodarkg poprzez rozwdj elektromobilnosci
wymaga osiggniecia odpowiedniego poziomu nasycenia rynku pojazdami elektrycznymi.
Sytuacja, w ktérej w 2025 roku po polskich drogach jezdzi¢ bedzie milion pojazdéw
elektrycznych stwarza mozliwos¢ rzeczywistej integracji tych pojazdéw z systemem
elektroenergetycznym oraz pobudza do rozwoju polski przemyst.

Dzi$ istotng barierg wprowadzania pojazdéw elektrycznych na rynek jest ich stosunkowo
niewielki zasieg oraz wysoka cena.

Z danych Instytutu Transportu Samochodowego wynika, ze przecietny samochdd w Polsce
przejezdza 8500 km rocznie, co daje 23 km dziennie’. Do ptynnej eksploatacji pojazdu
elektrycznego wystarczytoby wiec dotadowanie w warunkach domowych raz na kilka dni.
Z powodow psychologicznych fakt braku mozliwosci dotadowania awaryjnego jest jednak
istotng barierg rozwoju rynku. Dodatkowo, ze wzgledu na brak infrastruktury szybkiego
fadowania przemierzanie pojazdem elektrycznym diuzszych tras miedzymiastowych jest
utrudnione lub wrecz niemozliwe.

Plan proponuje dziatania, ktére rozwing infrastrukture fadowania do poziomu, ktéry da
konsumentom pewnos$¢, ze pojazd elektryczny jest tak samo funkcjonalny jak pojazd
spalinowy.

Drugg barierg upowszechnienia pojazdéw elektrycznych w obecnej chwili wydaje sie ich
niska przystepnosé¢ cenowa. Technologie wykorzystywane w pojezdzie elektrycznym, ze
wzgledu na maftg skale rozpowszechnienia, sg znacznie drozsze niz technologie spalinowe. Co
wazne bardzo wyrazny jest trend spadku cen poszczegdlnych komponentéw. Wedtug danych
Miedzynarodowej Agencji Energetycznej (MAE) 1 kWh w akumulatorze zainstalowanym w
pojezdzie elektrycznym to obecnie koszt 268 USD. Prognozy wskazujg na spadek ceny za 1
kWh akumulatora zasilajgcego do poziomu 150 USD w 2020 roku. Przy Sredniej wielkosci
samochodzie elektrycznym wykorzystujgcym akumulator o pojemnosci 20 kWh da to
zmniejszenie ceny pojazdu o ponad 2300 USD. Przyjmujgc optymistyczny scenariusz, ktéry
zaktada Tesla (cena 1 kWh ponizej 100 USD do 2020 roku), statystyczny pojazd w 2020 roku
bytby o ponad 3300 USD tanszy niz obecnie. Warto pamietaé, ze podobny spadek ceny
bedzie nastepowat w wielu obszarach technologicznych, a efekty bedg sie kumulowaé. Dla
przyktadu: postep w zakresie magazynowania bedzie wspierany przez obnizenie masy
pojazdu i przez zastosowanie innowacyjnych materiatow, co zapewni nie tylko spadek kosztu
1 kWh, ale umozliwi ponadto instalowanie mniejszych (taniszych) akumulatoréow w pojezdzie.

8 Niniejszy dokument nie jest strategia rozwoju, programem lub dokumentem programowym w rozumieniu ustawy z
dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju.

° . Waskiewicz, Z. Chtopek, Ekspercka prognoza popytu na nosniki energii przez park samochodowy w Polsce
w perspektywie 2030 roku, temat nr 6243/ZBE, ITS, Warszawa 2013.
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Dodatkowym czynnikiem powodujgcym spadek cen pojazdu elektrycznego bedzie jego
upowszechnienie, gdyz koszt opracowania i wdrozenia kolejnych rozwigzan bedzie rozktadat
sie na coraz wiekszg ilos¢ konsumentéw. W tym obszarze kluczowa role do odegrania majg
instytucje publiczne, ktére w przejsciowym okresie, poprzez mechanizmy wsparcia, moga
stymulowad popyt na pojazdy elektryczne. W sposdb oczywisty takie wsparcie powinno miec
charakter przejsciowy i zostaé wycofane w momencie, w ktdorym pojazdy elektryczne beda
mogty konkurowac cenowo z pojazdami spalinowymi. W Planie proponuje sie wdrozenie
systemu zachet, ktére doprowadza do upowszechnienia pojazddw elektrycznych w Polsce do
poziomu 1 min w 2025 roku.

Aktywna rola instytucji publicznych powinna polega¢ na wyprzedzaniu trendéw, zamiast
oczekiwaniu na spadek cen technologii w skutek rozwoju i upowszechnienia
elektromobilnosci, ktéry dokona sie poza Polskg. Pozwoli to polskim podmiotom zostac
dostawcami technologii, a nie ich biorcami, co z kolei przetozy sie na wzrost PKB i nowe
miejsca pracy.

Z punktu widzenia rozwoju gospodarczego kluczowa jest synergia energetyki, transportu
i telekomunikacji. Rozwdj pojazddéw elektrycznych bedzie zalezat od rozwoju infrastruktury
telekomunikacyjnej zapewniajacej tgcznosé. Z kolei pojazdy autonomiczne beda wymagaty
bardzo szybkich tgczy bezprzewodowych (nawet 1 Gb/s) oraz mogg wymagac
odpowiedniego dostosowania (przebudowy) drég publicznych. Maksymalizacja synergii nie
tylko przetozy sie na sprawne wdrozenie Planu, ale réwniez na zwiekszenie efektu
gospodarczego.

2. Rozwdj przemystu elektromobilnosci

Z punktu widzenia rozwoju przemystu elektromobilnosci kluczowe jest stworzenie
wiarygodnej perspektywy, ktéra uzasadni ponoszenie przez polskich producentow
dodatkowych naktadéw na rozwdj dziatalnosci. Takg perspektywe daje m.in. wskazane wyzej
wprowadzenie instrumentow stymulujgcych popyt na pojazdy elektryczne. Stymulowanie
popytu oraz budowa infrastruktury nie wystarczy jednak do rozwoju przemystu
elektromobilnosci w naszym kraju.

Przyktad polskich podmiotow z branzy autobusowej pokazuje, ze juz dzi§ — bez
skoordynowanego wsparcia dla elektromobilnosci — w obszarze pojazdéw elektrycznych
mozliwe jest wykreowanie polskich marek z powodzeniem eksportujgcych swojg produkcje
do krajéw wysoko rozwinietych. Podmioty te swdj sukces zawdzieczajg zaangazowaniu
wysokiej klasy specjalistéw, umiejetnej integracji podzespotéw oraz dobrej polityce
informacyjnej. Korzysci z tego sukcesu dla catej gospodarki ograniczane sg jednak przez fakt,
ze istotna czes¢ komponentéw do produkowanych w Polsce autobusdow elektrycznych nie
powstaje w naszym kraju. Aby to zmieni¢ potrzebne jest odpowiednie ukierunkowanie
dostepnych oraz stworzenie nowych, dedykowanych instrumentéw finansowych, ktére
pozwolg na finansowanie wszystkich faz rozwoju technologii w obszarze elektromobilnosci.
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Warunkiem sukcesu w tym obszarze jest bliska wspdtpraca nauki i biznesu. Co do zasady
srodki na badania powinny by¢ skoncentrowane na wypracowywaniu rozwigzan, na ktére
istnieje zapotrzebowanie po stronie przemystu.

Nalezy takze pamietaé, ze wiele swiatowych marek ulokowato swoje zaktady produkcyjne w
Polsce, tym samym spowodowato to rozwdj branzy dostarczajgcej komponentéw do
samochoddw. Wtaczenie sie naszego kraju w proces rozwoju elektromobilnosci pozwoli
polskim producentom, ktérzy dzi$ sg jedynie poddostawcami, wejs¢ na wyzszy poziom
tancucha wartosci lub poszerzy¢ skale dziatalnosci.

Zakfada sie, ze na skutek wdrozenia instrumentow zaproponowanych w Planie, co najmniej
30% wartosci dodanej zwigzanej z produkcjg pojazdéw elektrycznych zarejestrowanych
w Polsce w 2025 roku powstanie w naszym kraju. Dla okreslenia ostatecznej wartosci
wskaznika przeprowadzona zostanie analiza przemystowa.

3. Stabilizacja sieci elektroenergetycznej

Zapotrzebowanie KSE na moc jest wartoscig zmienng w ciggu dnia. Wyrdznia sie dwa szczyty
zapotrzebowania (potudniowy i wieczorny) w okresie letnim oraz szczyt popotudniowy
w okresie zimowym. Niezaleznie od pory roku zapotrzebowanie na energie w nocy jest nizsze
niz produkcja (dolina nocna). Koniecznos¢ zapewnienia stabilnosci KSE prowadzi do
utrzymywania blokéw wykorzystywanych tylko kilka godzin w ciggu dnia oraz generuje
dodatkowe koszty dla odbiorcéw energii elektrycznej. Wtgczenie pojazdéw elektrycznych
w bilansowanie systemu elektroenergetycznego moze doprowadzi¢ do przesuniecia
obcigzenia KSE w taki sposéb, aby obnizy¢ zapotrzebowanie na moc w szczytach, a zwiekszy¢
w okresach pozaszczytowych.

Warunkiem skutecznego przesuniecia zapotrzebowania na moc w ciggu doby jest wywotanie
reakcji cenowej u konsumentéw, co mozna osiggna¢ poprzez zréznicowanie cen energii
w zaleznosci od zapotrzebowania rynku. W tym celu konieczne jest dostosowanie taryf
strefowych lub wprowadzenie chwilowych sygnatéw cenowych dla odbiorcy (tzw. taryfy
dynamiczne). Niezbednym dopetnieniem rozbudowanego systemu taryfowego jest
upowszechnienie rozwigzan z zakresu inteligentnej sieci, w tym licznikdw zdalnego odczytu
oraz zasobnikow energii, tam gdzie bedzie to uzasadnione. Celem w tym obszarze jest
wyposazenie co najmniej 80% uzytkownikow sieci w liczniki zdalnego odczytu do 2025 roku.

Dostosowanie infrastruktury sieciowej do zmieniajgcych sie potrzeb gospodarki bedzie sie
wigzac z duzymi naktadami inwestycyjnymi. Polskie Towarzystwo Przesytu i Rozdziatu Energii
Elektrycznej'® szacuje, ze do 2019 roku operatorzy systeméw dystrybucyjnych (OSD) i
operator systemu przesytowego (OSP) przeznaczg okoto 42 mld zt na rozwdj infrastruktury
sieciowej. W zwigzku z planowanym pojawieniem sie na polskich drogach, w najblizszych 10
latach, 1 min pojazddéw elektrycznych niezbedne bedzie przeprowadzenie wielu inwestycji,
nie ujetych w kosztach, o ktérych mowa w ww. raporcie PTPiREE, w szczegdlnosci na rozwdj

0 poiska. Z energiq dziata lepiej. Energetyka przesytowa i dystrybucyjna - raport PTPiREE, 2015 r.
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sieci niskiego i sredniego napiecia (nN i SN) oraz w celu realizacji przytaczenia punktéw
tadowania. Konieczne bedg takze naktady w zakresie dostosowania przytaczy i instalacji w
budynkach. Niezbedna jest réwniez budowa i rozwdéj dedykowanych publicznym stacjom lub
punktom fadowania systemdéw tacznosci cyfrowej spetniajgcej kryteria niezawodnosci,
bezpieczenstwa danych i szybkosci reakc;ji.

Poziom naktadéw niezbednych do poniesienia na rozwdj sieci bedzie uzalezniony od wielu
czynnikow, takich jak lokalizacja punktow tadowania, ilos¢ punktéw tadowania i pojazdow
elektrycznych, moc tadowania czy mozliwos¢ elastycznego zarzadzania czasem tadowania.
Dlatego niezbedna jest integracja plandw rozwoju sieci przedsiebiorstw energetycznych
z planami w zakresie rozwoju rynku pojazdéw oraz planami samorzaddw.

Waznym obszarem badawczym wptywajgcym na faktyczne obcigzenie sieci jest zachowanie
akumulatoréw w warunkach zimowych. Skrécenie zasiegu na jednym tadowaniu bedzie
skutkowaé¢ koniecznoscig czestszego fadowania pojazdow, a to wplynie na wzrost
zapotrzebowania na moc z KSE.

Odpowiedni poziom inwestycji pozwoli na unikniecie probleméw pojawiajgcych sie na
gruncie obowigzku przytagczenia do sieci. Zgodnie z ustawg Prawo energetyczne
przedsiebiorstwo energetyczne ma prawo odmoéwié przytgczenia do sieci w przypadku braku
warunkéw technicznych i ekonomicznych przytaczenia. Stabilizacja $rodowiska
inwestycyjnego dla operatoréw sieci pozwoli na aktywne wtgczenie sie tych operatoréw w
przyfaczanie do sieci punktdw tadowania pojazdéw elektrycznych.

III. Wdrodze do elektromobilnosci

1. Warunki sukcesu

Stworzenie ekosystemu rozwoju elektromobilnosci i wspoétpraca z przemystem

Rozwdj elektromobilnosci jest projektem, ktérego sukces jest uwarunkowany dokonaniem
przeobrazen w wielu sferach. Brak rozwoju jednej dziedziny bedzie spowalniat rozwdj
pozostatych. Projekt wymaga wykreowania dynamicznego S$rodowiska, w ktorym
poszczegblne podmioty bedg wzajemnie wspieraty swoje dziatania. Dotychczasowe
doswiadczenia zebrane na etapie prac nad Planem pokazujg, ze oprdécz administracji
centralnej i samorzgdowej w przedsiewziecie musi by¢ wtgczony przemyst, przedsiebiorstwa
we wstepnej fazie rozwoju, instytucje finansowe (publiczne i prywatne, w tym fundusze typu
seed i venture capital, aniotowie biznesu, akceleratory) oraz sSwiat nauki i organizac;ji
pozarzadowych. Bez stworzenia ekosystemu rozwdj elektromobilnosci bedzie
fragmentaryczny i nie pozwoli na wykreowanie nowej gatezi gospodarki.

Tworzenie ekosystemu bedzie procesem dtugotrwatym i musi uwzglednia¢ istniejgce

w Polsce bariery. Jedng z nich jest tworzgcy sie dopiero kapitat spoteczny, ktérego

niewystarczajgcy poziom utrudnia wspotprace miedzy podmiotami, nawet jesli wszystkie

strony majg wspodlny interes w jej prowadzeniu. Dodatkowo w Polsce mamy znacznie krétsze
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niz w Europie Zachodniej, USA czy lzraelu tradycje wspdtpracy nauki z biznesem, co
przektada sie na ograniczone zaufanie po obu stronach oraz brak rozwinietych instytucji
takiej wspotpracy. Potrzebne jest wykreowanie nowych podmiotéw, ktére beda
dynamizowac¢ funkcjonowanie ekosystemu, bo liczba akceleratoréw, funduszy i aniotéw
biznesu majacych doswiadczenie w rozwijaniu projektéw przemystowych jest
niewystarczajgca.

Nalezy rozwazy¢ powotanie spotki celowej, ktorej zadaniem bedzie skoordynowanie
potencjatu badawczego i przemystowego w obszarze elektromobilnosci. Spétka mogtaby
zosta¢ powotana przez podmioty sektora energetycznego, ale musiataby by¢ otwarta na
wszystkich zainteresowanych przystgpieniem do projektu. Jednym z zadan spoétki powinna
by¢ kreacja nowych, inkluzywnych modeli biznesowych rozwoju elektromobilno$ci, co bedzie
sie przyczynia¢ zarowno do minimalizacji ryzyka kapitalowego zwigzanego z rozwijaniem
nowych technologii, jak rowniez do budowania kapitatu spotecznego.

Dodatkowym narzedziem rozwoju elektromobilnosci powinien by¢ dedykowany fundusz
private equity, otwarty nie tylko na projekty zwigzane z pojazdami elektrycznymi
i infrastrukturg tadowania, ale takie na rozwigzania z zakresu smart cities. Szersze
sprofilowanie funduszu utatwi efektywne wsparcie rozwoju infrastruktury, a jednoczesnie
umozliwi rozwdj projektéw towarzyszacych elektromobilnosci, ktére sg wazne z punktu
widzenia osadzenia pojazdéw elektrycznych w szerszym kontekscie. Wokdét funduszu moze
sie dodatkowo rozwing¢ rynek instytucji podmiotéw finansowych, ktére zainteresujg sie
obszarem w momencie, w ktdrym na rynku zaczng sie pojawia¢ wartosciowe projekty.

Z tego powodu niezwykle istotna jest wspotpraca miedzy Narodowym Centrum Badan
i Rozwoju (NCBIR), Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
(NFOSIGW), Polskim Funduszem Rozwoju, wspomniang spétka celowa podmiotéw sektora
energii, Funduszem Niskoemisyjnego Transportu”, dedykowanym funduszem private equity
oraz Polskg Agencjg Rozwoju Przedsiebiorczosci (PARP). Plan proponuje podziat zadan, ktéry
zapewni ciggto$¢ finansowania dla innowacji w obszarze elektromobilnosci.

Wazne dla powstania ekosystemu jest takze stworzenie sprzyjajgcego otoczenia
regulacyjnego, co nalezy do zadan administracji. Wyzwaniem dla administracji bedzie
odnalezienie sie w roli uczestnika tworzgcego sie rynku oraz dialog z mieszkaricami, ktory
jest warunkiem wzrostu akceptacji spotecznej dla rozwoju elektromobilnosci.

Szczegdlnie istotnym jest, aby w planowanych dziataniach zachowaé réwnorzedny dostep
sektoréw panstwowego i prywatnego do wdrazanego wsparcia legislacyjnego, biznesowego
oraz finansowego. Stosowane narzedzia regulacyjne powinny zapewniaé stabilnos¢ oraz

" Celem Funduszu Niskoemisyjnego Transportu jest wspieranie rozbudowy infrastruktury paliw alternatywnych oraz
tworzenie rynku pojazdéw na te paliwa (do paliw alternatywnych zalicza sie m.in. biopaliwa, energie elektryczng i gaz
ziemny). Srodki, ktérymi bedzie zarzadzat Fundusz Niskoemisyjnego Transportu dotychczas znajdowaty sie w budzetowej
rezerwie celowej. Powotanie Funduszu planowane jest z dniem 1 kwietnia 2017 r., natomiast finansowanie zostanie
uruchomione w roku 2018. Dysponentem Funduszu Niskoemisyjnego Transportu bedzie minister wtasciwy do spraw
energii, a obstuge tego Funduszu bedzie prowadzit Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodne;j.
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przewidywalno$¢ otoczenia rynkowego, tak aby tworzyly dobre warunki rozwoju dla
wszystkich uczestnikdw rynku.

Infografika Nr 1 Schemat ekosystemu elektromobilnosci

Rozwoj popytu
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Koordynacja dziatan w czasie

Warunkiem powigzania rozwoju elektromobilnosci Polakéw z rozwojem przemystu
i integracjg pojazdow elektrycznych z siecig elektroenergetyczng jest odpowiednie
zaprogramowanie procesu w czasie. Podstawowy dylemat polegajacy na przesgdzeniu na co
w pierwszej kolejnosci nalezy wydatkowac srodki (na infrastrukture czy na rozwdj rynku
pojazdéw) nie ma jednoznacznego rozstrzygniecia. Zbyt szybkie stworzenie rynku pojazdéw
poprzez rozbudowany system zachet moze spowodowaé zniechecenie pierwszych
uzytkownikéow faktem braku odpowiedniej infrastruktury ftadowania. W efekcie moze
utrwalié¢ sie postrzeganie pojazdu elektrycznego jako nie w petni funkcjonalnego. Z drugiej
strony nadmierna koncentracja na infrastrukturze bez rozwoju rynku pojazdéw wymusza
angazowanie duzych srodkow w przedsiewziecie, deficytowe w pierwszym okresie.

Plan Rozwoju Elektromobilnosci przewiduje dziatania, ktére stworzg algorytm optymalizujgcy
i ograniczajgcy rozmieszczanie infrastruktury do tzw. miejsc krytycznych, tj. tam gdzie brak
punkow tadowania bedzie zmniejszat funkcjonalnos$é pojazdu elektrycznego. Istotnym jest
przy tym, aby przedmiotowy algorytm poszukiwat synergii pomiedzy rozwojem
infrastruktury tadowania samochoddw osobowych a rozwojem infrastruktury na potrzeby
transportu publicznego. W praktyce punkt ciezkosci zostanie potozony na infrastrukture w
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duzych aglomeracjach i wzdtuz transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T przebiegajacej
przez obszar Polski. Rownolegle Plan proponuje narzedzia rozwoju rynku pojazddow
elektrycznych, ktére doprowadzg do wzrostu ilosci pojazdéw elektrycznych, w momencie
gdy gotowa bedzie istotna czes¢ infrastruktury.

Dodatkowym czynnikiem, ktory zostat wziety pod uwage przy proponowaniu sekwencji
dziatan jest konieczno$é powigzania rozwoju przemystu elektromobilnosci i rynku pojazdow z
rozwojem sieci elektroenergetycznej. Zachety do zakupu pojazdéw zostang zintensyfikowane
w momencie, gdy przemyst bedzie w stanie odpowiedzie¢ na wygenerowany przez
instrumenty wsparcia popyt, a sie¢ bedzie w stanie obstuzy¢ rosngce zapotrzebowanie na
moc i energie do tadowania pojazddéw.

Infografika Nr 2 Schemat rozwoju elektromobilnosci

rozwoj przemystu
elektromobilnosci

rozwoj rynku
poiazdow

Wzorcowa rola administracji

Administracja publiczna ma w projekcie rozwoju elektromobilnosci podwdjng role. Z jednej
strony koordynuje cato$¢ przedsiewziecia, dbajagc o odpowiednie tempo zmian
w poszczegdlnych sferach. Z drugiej jest odbiorcg zmian, do ktérych impuls generuje,
korzystajac z tworzacego sie rynku infrastruktury i pojazddw.

Ze wzgledu na skale przedsiewziecia oraz rozproszenie kompetencji koordynacja projektu
wymaga wspotpracy pomiedzy administracjg centralng i samorzagdowg. Przyktad krajéw,
w ktérych elektromobilnos¢ rozwija sie od lat (Norwegia, Niemcy, Holandia), pokazuje, ze
impulsy do rozwoju rynku sg wynikiem zaréwno dtugofalowej polityki gospodarczo-
sSrodowiskowej rzaddw, jak rowniez odpowiedzig na potrzeby lokalne.

W Polsce impuls do rozwoju elektromobilnosci wychodzit dotychczas z poziomu lokalnego.
Wybrane samorzady decydujgc sie na zakup autobuséw elektrycznych lub rozwazajac
systemy car-sharingu oparte na samochodach elektrycznych, kierowaty sie gtéwnie potrzeba
poprawy jakosci powietrza, checig obnizenia poziomu hatasu czy koniecznoscig
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systematycznego podnoszenia standardu ustugi przewozu pasazeréw. Nie bez znaczenia byt
rowniez aspekt wizerunkowy. Czesciowa wymiana floty na elektryczng odzwierciedla dazenie
do unowoczes$niania sie, a tym samym przycigga inwestorow i turystow. Ze wzgledu na
istniejgce bariery samorzady nie rozwazaty jednak, poza nielicznymi wyjgtkami (Warszawa,
Krakéw, Jaworzno, Zielona Gora i Rzeszéw), zastgpienia istotnej czesci floty autobusowej
pojazdami elektrycznymi. W 2015 roku lokalne przedsiebiorstwa komunikacyjne zakupity
jedynie 16 autobuséw elektrycznych, co pokazuje nieduzg skale inwestycji w tym obszarze
(rokrocznie w Polsce wymienia sie okoto 700 — 800 autobusow).

Wsrod gtéwnych barier elektryfikacji transportu wymienianych przez samorzady sg wyzsze
koszty zakupu pojazdoéw elektrycznych, brak dostepu do szybkiej infrastruktury tadujacej
oraz przewlekty proces inwestycyjny. Zadna z tych barier nie moze byé przetamana bez
zaangazowania administracji centralnej.

Z kolei administracja samorzadowa dostarcza informacji zwrotnej o faktycznym przebiegu
implementacji proponowanych centralnie dziatan, wspétpracuje przy budowie infrastruktury
niezbednej do rozwoju elektromobilnosci oraz wspoéttworzy oczekiwania spoteczne, ktérych
zmiana jest niezbednym warunkiem rozwoju elektromobilnosci.

Wystepujgc w roli uczestnika tworzgcego sie rynku, administracja moze popularyzowac
elektromobilnos¢ poprzez wspdtuczestnictwo w budowie infrastruktury i zakup pojazdow
elektrycznych na swoje potrzeby, wymieniajgc sie w tym procesie dobrymi praktykami.
Wzorcowa rola administracji jest bardzo wazna dla zmiany $wiadomosci spoteczne;j.

Stopniowa elektryfikacja floty w urzedach jest naturalng konsekwencjg prowadzenia polityki
publicznej nakierowanej na poprawe stanu powietrza. Jest jednoczesnie stosunkowo prosta
z technicznego punktu widzenia, gdyz pojazdy wykorzystywane przez administracje
poruszajg sie w wiekszosci po z géry zdefiniowanych trasach, co utatwia proces fadowania,
zwlaszcza w pierwszym okresie, gdy sieé¢ publicznie dostepnych punktéw tadowania nie
bedzie jeszcze rozbudowana.

Stopniowe odchodzenie przez sfere publiczng od pojazdéw spalinowych, czesto o duzej
pojemnosci silnika, na rzecz mniejszych, elektrycznych bedzie uwiarygadniac przedsiewziecie
w oczach opinii publicznej, a dodatkowo generowac popyt instytucjonalnie niezbedny dla
stworzenia rynku.

2. Etapy rozwoju elektromobilnosci

Rynek pojazdéw elektrycznych w Polsce znajduje sie w fazie tworzenia. Swiadczy o tym brak
infrastruktury fadowania (i sladowe zapotrzebowanie na taka ustuge w miejscach, gdzie
infrastruktura powstata) oraz mata sprzedaz samych pojazdéw. PrzejScie do kolejnej fazy
rozwoju rynku bedzie wymagato stworzenia warunkéw do zmiany w wielu obszarach.
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Tabela Nr 1

agniety na danym

pie

Rynki a

Rozwiniety rynek

Zbudowana infrastruktura,
ograniczenia dla pojazddw spalinowych

etap Il

2018-2020

Siec przygotowana do integracji z
pojazdami elektrycznymi

Pierwsza faza bedzie miata charakter przygotowawczy. Wdrozone programy pilotazowe
skierujg zainteresowanie spoteczne na elektromobilnosé, co rozpocznie proces niezbednych
zmian w Swiadomosci. W tej fazie zachety do zakupu pojazdéw indywidualnych, firmowych
lub publicznych beda miaty na celu wykreowanie oczekiwania powstania rynku, co przetozy
sie na intensyfikacje dziatan w zakresie budowy infrastruktury oraz rozwoju przemystu
elektromobilnosci. Okreslone zostang warunki i narzedzia, ktérych wdrozenie pozwoli
rozpoczgé wzmacnianie polskiego przemystu elektromobilnosci. Przewiduje sie, ze w tym
okresie powstawac bedg pierwsze prototypy pojazdu dostosowanego do potrzeb polskiego i
europejskiego rynku. Stworzone zostang warunki rozwoju elektromobilnosci po stronie
regulacyjnej. Zakres niezbednych zmian w prawie doprecyzowany zostanie w Krajowych
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ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, ktérych przyjecie przez Rzad
spodziewane jest w | kwartale 2017. Zaproponowane zostang m.in. narzedzia stuzgce
integracji pojazdéw elektrycznych z siecig oraz wskazane instrumenty rozwoju infrastruktury
tadowania, co przyspieszy proces jej budowy. Wazng czesciag wprowadzanych zmian bedzie
wyposazenie samorzgdéw w nowe narzedzia stuzgce poprawie jako$ci powietrza na ich
terenie. W tej fazie powotany zostanie takze Operator Informacji Pomiarowej, ktéry
zintegruje informacje o zachowaniach wszystkich uzytkownikéw sieci elektroenergetyczne;j.
Dostosowane zostang taryfy strefowe (lub ustanowione zostang taryfy dynamiczne).

Etap Il: 2019-2020

W |l fazie na podstawie uruchomionych projektdw pilotazowych sporzadzony zostanie
katalog dobrych praktyk komunikacji spotecznej w zakresie elektromobilnosci. Tematyka
zrownowazonego korzystania z transportu znajdzie sie w podstawie programowej edukacji
szkolnej i wczesnoszkolnej. Wdrozona regulacja wraz z wynikami pilotazy pozwoli okresli¢
model biznesowy budowy infrastruktury tadowania. Potencjalne lokalizacje stacji tadowania
zostang zoptymalizowane pod katem oczekiwan konsumenta i mozliwosci sieci.
W wybranych aglomeracjach zbudowana zostanie wspdlna infrastruktura zasilania pojazdéw
elektrycznych i napedzanych gazem ziemnym, wykorzystujgca synergie miedzy oboma
paliwami. Zintensyfikowane zostang zachety do zakupu pojazdéw elektrycznych. Przemyst
elektromobilnosci wejdzie w faze rynku Beta. Uruchomiona zostanie produkcja krétkich serii
pojazdow elektrycznych na podstawie prototypéw opracowanych w | fazie. Wieksza
popularnos¢ zyskajg systemy car-sharingu. Samorzady zwiekszg swoje zainteresowanie

Etap Ill: 2021-2025

W Il fazie zmiany w sferze Swiadomosci doprowadzg do postrzegania elektromobilnosci jako

transportem elektrycznym.

niezbednej odpowiedzi na wyzwania zmieniajgcej sie rzeczywistosci. Coraz wieksza
popularnos¢ pojazdéw elektrycznych w gospodarstwach domowych i w transporcie
publicznym doprowadzi do wykreowania mody na ekologiczny transport, co w sposdb
naturalny bedzie stymulowaé popyt. Dodatkowym czynnikiem pro-popytowym bedzie
zbudowana infrastruktura tadowania. Sie¢ bedzie w petni przygotowana na dostarczenie
energii dla 1 mIn pojazdow elektrycznych i dostosowana do wykorzystania pojazdéw jako
stabilizatorow systemu elektroenergetycznego. Administracja bedzie wykorzystywac pojazdy
elektryczne w swoich flotach, przy okazji udostepniajgc infrastrukture tadowania
mieszkanicom w celu dalszej popularyzacji elektromobilnosci. Polski przemyst bedzie
wytwarzat wysokiej jakosci podzespoty dla pojazddédw elektrycznych, produkowat same
pojazdy oraz niezbedne dla rozwoju elektromobilnosci oprzyrzgdowanie i infrastrukture.
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3. Obszary interwencji publicznej

Pojazdy elektryczne w miastach przyszlosci

Rozwdj elektromobilnosci wpisuje sie w szerszy trend zmiany sposobu korzystania ze
srodkéw transportu. W spoteczeristwach zachodnich bardzo wyraZznie widac¢ ostabienie
potrzeby posiadania witasnego samochodu, zwtaszcza wsréd mtodego pokolenia. Fakt
pozostawania Polski przez dtugie lata poza gltdwnym nurtem gospodarki sSwiatowej
doprowadzit do silnego przywigzania w spoteczeristwie do potrzeby posiadania samochodu,
jednak i w naszym kraju wida¢ zmiany w tym obszarze, zwtaszcza w duzych miastach.

Badania pokazuquz, ze dla mieszkancéw miast kluczowym czynnikiem skfaniajgcym do
rezygnacji z uzytkowania wtasnego samochodu jest mozliwo$¢ integracji réznych form
transportu. Istotne znaczenie ma tez unowocze$nienie oferty transportu publicznego
i powigzanie go z obszarami podmiejskimi. Dla 59% dojezdzajgcych z mniejszych
miejscowosci do pracy w miastach mozliwo$é pozostawienia pojazdu na parkingu Park&Ride
w ramach optaty za bilet miesieczny jest wystarczajgcym bodZicem do pozostawienia
samochodu poza centrum. Stwarza to rowniez przestrzen dla rozwoju rynku elektrycznego
car-sharingu

w naszym kraju, zwfaszcza w potgczeniu z preferencyjnymi mozliwosciami parkowania
i tadowania pojazdéw elektrycznych w centrach miast.

Rozwdj car-sharingu stanowi takze odpowiedz na coraz wyrazniej zarysowujgca sie potrzebe
zmiany srodka ciezkosci z miedzymiastowego transportu kotowego na kolejowy. Z punktu
widzenia pasazera dojazd do innego miasta pociggiem i korzystanie na miejscu (najlepiej
w ramach tego samego biletu) z wypozyczalni samochoddw elektrycznych jest rozwigzaniem
wygodnym i szybszym niz dojazd wtasnym pojazdem.

W kontekscie rozwoju rynku pojazdéw elektrycznych warto zwrdcié uwage na fakt, ze
zgodnie z deklaracjami respondentéw wiekszg zachete do zmiany $srodka transportu stanowi
poprawa jakosci publicznej ustugi transportowej (czas dojazdu, dostepnos¢, komfort) niz
instrumenty zniechecajgce do podrézy wiasnym pojazdem (ograniczona predkosé,
zwiekszenie liczby ulic jednokierunkowych, zakazy lewoskretéow). Przy odpowiednim
wsparciu publicznym autobusy elektryczne w powigzaniu z samochodami elektrycznymi,
upowszechnianymi w nowych modelach biznesowych, mogg odpowiedzieé¢ na te potrzeby
mieszkancéw, co bedzie skutkowato zwiekszeniem ptynnosci ruchu w miastach i poprawg
jakosci powietrza.

Barierg przejscia na transport elektryczny jest postrzeganie pojazddw elektrycznych jako zbyt
drogiej (w polskich warunkach), a jednoczesnie niedojrzatej technologicznie alternatywy dla
pojazdéw spalinowych. Doswiadczenia panistw rozwijajgcych elektromobilno$é od lat
pokazujg, ze najlepszym sposobem zmiany swiadomosci w tym obszarze jest edukacja oraz
uruchomienie projektow pilotazowych, ktére udowodnia, ze transport zelektryfikowany

12 A. Ciaston-Ciulkin, S. Putawska, Badania zachowari transportowych w miastach z wykorzystaniem Internetu, w: Logistyka
6/2014.
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moze funkcjonowac sprawniej niz tradycyjny, z dodatkowa korzyscia dla zdrowia
mieszkancow.

We wspdtpracy Ministerstwa Energii, Ministerstwa Rozwoju, Ministerstwa Srodowiska,
NFOSIGW oraz NCBIR okreslone zostang miasta pilotazowe, w ktérych przetestowane
zostang mozliwosci i warunki przejscia na elektryczny transport publiczny. Pilotaz bedzie
obejmowat komunikacje zbiorowg, indywidualng oraz infrastrukture fadowania. Mozliwe jest
okreslenie wiecej niz jednego miasta dla pilotazu, oddzielnie dla autobusow elektrycznych i
ich stacji tadowania oraz indywidualnych pojazdéw upowszechnianych w ramach nowych
modeli biznesowych.

Kluczowe z punktu widzenia osiggniecia celdow pilotazu jest przetestowanie istniejgcych na
rynku pojazdéw elektrycznych oraz infrastruktury w rzeczywistych warunkach miejskich oraz
okreslenie agendy badawczo-wdrozeniowej rozwoju komponentéw. Pilotaz umozliwi
pozyskanie rzeczywistych danych eksploatacyjnych do wykorzystania na potrzeby
optymalizacji przysztych wdrozen, pozwoli zbada¢ zachowania pasazeréw i uzytkownikdéw
pojazdow elektrycznych oraz przyczyni sie do promocji tego rodzaju pojazdéw
w spoteczenstwie. Jego efektem powinno by¢ réwniez zweryfikowanie nowych modeli
biznesowych upowszechnienia elektromobilnosci, za ktérych wykreowanie mozie byé
odpowiedzialna spotka celowa powotana przez podmioty sektora energii.

Wazing role do odegrania w procesie zmiany nastawienia Polakéw do pojazdéw
elektrycznych ma administracja publiczna, ktéra powinna dazy¢ do wymiany swojej floty na
elektryczng wszedzie tam, gdzie jest to technicznie i ekonomicznie wykonalne. Proponuje
sie, aby do 2025 roku instytucje publiczne zostaty zobligowane do udziatu samochodéw
elektrycznych

w swoich flotach na poziomie co najmniej 50%. Ze wzgledu na specyfike pracy floty
w administracji publicznej (poruszanie sie w wiekszosci po z gory zdefiniowanych trasach
miedzy urzedami) brak rozbudowanego systemu infrastruktury fadowania nie bedzie
ograniczat funkcjonalnosci pojazdéw. Dodatkowo przy niektérych kategoriach budynkéw
uzytecznosci publicznej powinna powstawac infrastruktura tadowania wykorzystywana
zaréwno przez instytucje publiczne, jak i przez mieszkancow. Umozliwi to pojazdom we
flocie administracji dotadowywanie sie w sytuacjach awaryjnych przy budynku innego
urzedu,

a dodatkowo bedzie miato wymiar promocyjny wobec mieszkancéw. Szczegdty
przedmiotowych rozwigzan zostang doprecyzowane w ustawie o elektromobilnosci i innych
paliwach alternatywnych w transporcie.

Finansowanie infrastruktury fadowania moze zosta¢ wsparte S$rodkami Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu lub Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej, jedli budowa stacji fadowania zostanie zintegrowana z rozwojem energetyki
odnawialne;.

Szczegdfowy opis proponowanych dziatan, wraz z opisem efektow rozfozonych w czasie,
zawiera zatgcznik nr 1 do Planu.
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Rozwéj rynku pojazdéw - korzysci dla uzytkownika (POPYT)

W celu upowszechnienia pojazdoéw elektrycznych niezbedne jest zminimalizowanie réznicy w
cenie zakupu takich pojazdéw w stosunku do pojazdow spalinowych, przy czym nalezy
pamietaé, ze dla czesci podmiotéow rédwnie wazny co cena zakupu jest pdzniejszy koszt
eksploatacji.

Koszt przejechania 100 km samochodem elektrycznym uzalezniony jest gtéwnie od ceny
energii elektrycznej (1 kWh). W niektérych opracowaniach ujmowane s3g jeszcze koszty
zwigzane z wykorzystaniem akumulatoréw. Z wyliczeri ekspertéw Ministerstwa Energii®®
wynika, ze koszt przejechania 100 km samochodem elektrycznym wynosi ok. 10 zt, przy
zatozeniu, ze samochdd taki bedzie zuzywat do 20 kWh energii na 100 km. Jest to jednak
koszt samej energii elektrycznej i nie zawiera ewentualnych opfat czy prowizji zwigzanych
z ustugg fadowania pojazdéw elektrycznych oraz kosztéw zwigzanych z zuzyciem
akumulatora.

Nalezy zauwazyé, ze efektywnos¢ ekonomiczna wykorzystania pojazdow elektrycznych
wzrasta wraz ze wzrostem intensywnosci ich eksploatacji. Powoduje to, ze pojazdy
elektryczne mogg by¢ atrakcyjng ofertg dla przedsiebiorstw posiadajacych floty pojazdéw
stuzbowych.

Catkowity koszt posiadania pojazdu elektrycznego (ang. Total Cost of Ownership, dalej TCO),
w skfad ktdrego wchodzi koszt pozyskania pojazdu oraz koszt jego posiadania, jest na ten
moment wyzszy niz w przypadku pojazdéw konwencjonalnych. Trzeba jednak podkresli¢, ze
w zwigzku ze spadkiem cen akumulatoréw (najbardziej kosztowny element pojazdu)
przewiduje sie, ze TCO dla pojazdu elektrycznego bedzie korzystniejszy juz w roku 2022. W
obecnej fazie rozwdj rynku pojazdéw elektrycznych wymaga stymulowania instrumentami
wsparcia, w tym podatkowymi.

Jak wskazujg doswiadczenia innych panistw, dziataniami ktére najbardziej motywujg
konsumentéw do wykorzystania pojazdéw elektrycznych sg subsydia do ich zakupu badz
zwolnienia podatkowe oraz zapewnienie infrastruktury do tadowania. Wykorzystanie takich
instrumentéw  pozwala zmniejszy¢ rdinice w cenach pojazdéw elektrycznych
i konwencjonalnych oraz obnizy¢ koszty uzytkowania tych pierwszych. W przypadku Polski
realnymi instrumentami do zastosowania mogg by¢é zmiany w podatku akcyzowym dla
samochoddéw elektrycznych, korzystniejsza amortyzacja podatkowa czy zwolnienie z opfaty
emisyjnej pojazdéw elektrycznych. Optata taka ustanowiona dla pojazdéw spalinowych
moze by¢ uzalezniona od ceny i emisyjnosci pojazdu.

Z punktu widzenia rozwoju rynku pojazdéw pozigdane jest takze powotanie Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu, ktéry wesprze doptatami zakup nowych pojazdow
napedzanych energig elektryczng. Doswiadczenia innych panstw pokazujg, ze doptaty sg
najskuteczniejszym mechanizmem kreowania popytu w pierwszych okresach rozwoju rynku.

B Na podstawie danych zbieranych przez administracje USA i zamieszczonych na www.fueleconomy.gov.
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Istotng korzyscig dla uzytkownika moze by¢ rdéwniez zastosowanie tzw. miekkich
instrumentow wsparcia. Sg to w gtdwnej mierze: mozliwos¢ bezptatnego parkowania
w centrach miast, mozliwos¢ korzystania z buspaséw, wjazd do stref z ograniczonym ruchem
w centrach miast etc. Wdrozenie tych rozwigzan moze zmniejsza¢ przychody samorzgdéw
i w takiej sytuacji stosowne rekompensaty powinny zostaé przyznane przez Fundusz
Niskoemisyjnego Transportu.

Waznym aspektem rozwoju elektromobilnosdci jest elektryfikacja flot autobusowych w
miastach. Dobrze rozbudowana sie¢ autobuséw elektrycznych mogtaby sta¢ sie wizytéwka
polskiej elektromobilnosci i odegra¢ wazng role w popularyzacji idei w spoteczenstwie.
Celowym jest wiec stworzenie zachet dla samorzagdéw w celu wymiany taboru na autobusy
z napedem elektrycznym (dotacje). Pienigdze na wymiane taboru mogtyby takze pochodzi¢
z wptywdw z optaty emisyjnej, o ktérej mowa w punkcie Regulacja dla rozwoju
elektromobilnosci.

Szczegdtowy opis proponowanych dziatan, wraz z opisem efektow roztozonych w czasie,
zawiera zatgcznik nr 2 do Planu.

Finansowanie rozwoju przemystu (PODAZ)

Zmiany w sferze $wiadomosci oraz wdrozenie instrumentéw stwarzajacych perspektywe
rozwoju rynku pojazdéw zwiekszg zainteresowanie polskim rynkiem ze strony najwiekszych
producentéw samochoddéw elektrycznych, co moze przetozy¢ sie na naptyw inwestycji z
obszaru przemystu elektromobilnosci. Taka sytuacja bedzie sprzyja¢ tworzeniu ekosystemu
elektromobilnosci i dalszej zmianie nastawienia spofecznego. Jednak z punktu widzenia
celéw Planu znacznie wazniejsze niz otwarcie perspektywy dla dotychczasowych
producentdéw pojazddw jest umozliwienie wzrostu polskim podmiotom, ktdre z czasem bedg
w stanie dostarcza¢ komponenty dla produkcji pojazdéw elektrycznych lub same rozpoczng
ich produkcje.

Do konica Il kwartatu 2017 roku przeprowadzona zostanie analiza polskiego potencjatu
przemystowego w obszarze elektromobilnosci, uwzgledniajgca mozliwos¢ zaadoptowania
zdolnosci istniejgcych w tradycyjnym przemysle motoryzacyjnym na potrzeby rozwoju
elektromobilnosci. W szczegdlnosci zdefiniowane zostanie zaplecze technologiczne projektu,
tj. firmy podwykonawcze, dostawcy rozwigzan peryferyjnych, istniejgce fabryki, ktére
mogtyby by¢ zaadoptowane do produkcji pojazdéw elektrycznych oraz jednostki naukowo-
badawcze zaangazowane w rozwdj elektromobilnosci. Dokonany zostanie réwniez przeglad
realizowanych w Polsce lub z polskim udziatem projektéw badawczo-naukowych lub
komercyjnych, ktérych produktem byt pojazd elektryczny lub element infrastruktury
towarzyszace;j.

Ponadto analiza polskiego potencjatu przemystowego w obszarze elektromobilnosci bedzie
zawierata wstepng ocene potencjatu podsektorow wytwarzania oraz przesytania i dystrybuciji
energii elektrycznej do dostosowania parametrow infrastruktury wytwodrczej i sieciowej, do
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poziomu niezbednego w celu prawidtowej obstugi zwiekszonego zapotrzebowania na
energie elektryczng z tytutu rozwoju elektromobilnosci.

Na etapie wypracowywania szczegdétowych rozwigzan ocenione zostang takze mozliwosci
instytucji publicznych w zakresie wypetnienia zadania polegajgcego na osiggnieciu 50-
procentowego udziatu samochodéw elektrycznych w swoich flotach samochodéw do 2025 r.

W zaleznosci od wynikéw analiz moze zosta¢ dokonana korekta zatozen Planu, a dziatania na
tym etapie pozwolg nie tylko zdefiniowaé punkt startowy dla projektu przemystowego, ale
takze umozliwig zbudowanie zespotu eksperckiego, ktérego celem bedzie dalsza praca nad
projektem (w ramach spétki celowej powotanej przez podmioty sektora energii). W ramach
prac przygotowawczych okreslone zostang mozliwe warianty (w tym modele biznesowe)
realizacji przedsiewziecia oraz dokonana zostanie ocena wykonalnosci wariantow
(techniczna, finansowa, prawna, operacyjna, planowa). Pozwoli to doprecyzowaé plan
dziatan stuzgcych rozwojowi przemystu elektromobilnosci. Efektem tego etapu bedzie takze
okreslenie parametrow pojazdu elektrycznego dopasowanego do potrzeb polskiego i
europejskiego rynku (cena, segment, wtasciwosci uzytkowe).

W zaleznosci od uzyskanych wynikdéw finansowanie bedzie skoncentrowane na budowie
nowego pojazdu elektrycznego lub na dostarczaniu podzespotdw dla istniejgcych konstrukcji
i producentéow. Niezaleznie jednak od tego, czy ostatecznym celem projektu stanie sie
wdrozenie do produkcji pojazdu elektrycznego, istotny jest rozwdj catej infrastruktury
koniecznej do umasowienia pojazdéw. Nie tylko warunkuje on sukces rozwoju rynku
pojazddéw, ale z punktu widzenia rozwoju przemystu specjalizacja w wybranych elementach
infrastruktury elektromobilnosci moze wigzac sie ze znacznie wiekszg korzyscig dla PKB niz
budowa pojazdéw (ze wzgledu na efekt skali i mozliwo$¢é zastosowania w pojazdach na catym
Swiecie).

W przypadku uzyskania rekomendacji do rozwijania projektu przemystowego wokét budowy
pojazdu, w kolejnym etapie stworzone zostang warunki, ktére umozliwig rozpoczecie prac
nad prototypami. Jeden z prototypéw moze by¢ opracowany i zbudowany poprzez
dedykowang spétke celowg podmiotéw sektora energii. Stworzenie odpowiedniej
perspektywy finansowej dla najlepszych zacheci réwniez inne podmioty do tworzenia
wtasnych prototypow, co pozwoli w kolejnych fazach dokona¢ wyboru, sposrdd co najmniej
kilku konstrukcji. Na tym etapie (rynek Alfa) prototypy bedg poddawane testom
eksploatacyjnym i udoskonaleniom poza drogami publicznymi.

W kolejnym etapie wybrane prototypy beda mogty ubiegac sie o dofinansowanie produkgji
krétkoseryjnej. Dzieki uzyskaniu stosownych homologacji w tej fazie pojazdy bedg poruszac
sie juz po drogach publicznych, a zebrane od ich uzytkownikéw uwagi postuzg dalszemu
doskonaleniu projektu (rynek Beta). Sposéb zwiekszenia skali produkcji i ewentualne
przejscie do fazy w petni komercyjnej zaleze¢ bedzie od wypracowanego modelu
biznesowego.

23



Jednym z czynnikdw warunkujacych powodzenie przedsiewziecia jest zapewnienie
strumienia finansowania dla innowacji z obszaru elektromobilnosci — od momentu
wygenerowania pomystu do etapu wdrozenia. Na wsparcie finansowe bedg mogty liczyé
projekty, ktérych zakonczenie jest wazne z punktu widzenia catosci przedsiewziecia.
Podstawowym kryterium oceny wsparcia dla projektow bedzie mozliwo$¢ zastosowania
produktdow w tworzonym pojezdzie lub infrastrukturze potrzebnej do upowszechniania
pojazdow.

W przypadku decyzji o rozwijaniu przemystu w oparciu o budowe pojazdu, istotna czes¢
srodkéw powinna zostaé¢ skoncentrowana na produktach w fazie start-up i wyzej, aby
umozliwi¢ w stosunkowo szybkim okresie wygenerowanie gotowych komponentéw do
produkcji pojazddéw i towarzyszacej infrastruktury. Ze wzgledu na niewystarczajgcg podaz
interesujgcych biznesowo pomystéow z zakresu elektromobilnosci w waskim rozumieniu, w
pierwszym okresie obszar zainteresowania funduszu powinien by¢ stosunkowo szeroki
i obejmowac zarzgdzanie popytem, infrastrukture dla smart cities, akumulatory i stacje
tadowania, inteligentne sieci oraz oczywiscie same pojazdy elektryczne.

Kluczowym czynnikiem decydujgcym o mozliwosci zbilansowania portfela inwestycji
w funduszu bedzie aktywne poszukiwanie projektéw w wielu zrddtach, poczynajac od
osrodkéw naukowych, przez start-upy, inne fundusze, firmy powstate na bazie finansowania
PARP czy NCBIR, a koriczac na inwestowaniu w projekty w krajach osciennych.

Gtéwnym przedmiotem zainteresowania funduszu powinny byé projekty w fazie venture
i growth. Nie mozna jednak wykluczy¢ na tym etapie obejmowania udziatéw
w przedsiewzieciach na etapie seed, co jest istotne z punktu widzenia poszerzania bazy
projektowe] i budowania ekosystemu elektromobilnosci. Zaktada sie jednak, ze ze wzgledu
na duze ryzyko na etapie pre-seed oraz seed wiekszo$¢é projektow z tych faz bedzie rozwijana
przy zaangazowaniu srodkow publicznych np. NCBIR.

W stworzenie funduszu mogg byé zaangazowane spotki Skarbu Panistwa z sektora energii,
jesli takie dziatanie bedzie wynika¢ z ich strategii biznesowych. W takiej sytuacji spofki
energetyczne moglyby dokonywaé¢ walidacji projektdw z punktu widzenia swoich
dtugookresowych strategii. Fundusz bytby jednym z narzedzi realizacji przez nie polityki
innowacji. Pozwolitby przenie$é istotng czes¢ ryzyka do podmiotu zewnetrznego,
jednoczesnie gwarantujgc mozliwos¢ przejecia na podziniejszym etapie projektéw, ktére
zostang z sukcesem rozwiniete.

W celu unikniecia nakfadania sie dziatan istotne jest okreslenie warunkéw wspdtpracy
pomiedzy funduszem private equity a spotkg celowg. Spétka bedzie prowadzi¢ dziatalnosé
analityczng i badawczg, realizowa¢ projekty naukowe w konsorcjach, wskazywaé na potrzeby
badawcze istotne z punktu widzenia projektu, a wymagajgce finansowania publicznego oraz
dostarcza¢ pod rozwage funduszowi strategiczne projekty istotne dla rozwoju przemystu
elektromobilnosci w Polsce. Ostateczna ocena zasadnosci objecia udziatbw w danym
projekcie bedzie miata przede wszystkim charakter biznesowy i uwarunkowana bedzie
mozliwoscig uzyskania odpowiedniej stopy zwrotu na portfelu projektéw przez fundusz.
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Rolg spotki moze byé ponadto uszczelnianie systemu finansowania elektromobilnosci
w sytuacjach, gdy projekt ma istotne znaczenia dla rozwoju przemystu, a nie moze by¢
z obiektywnych przyczyn sfinansowany z innych Zrédet. Spétka moze réwniez obejmowac
udziaty w inicjatywach o charakterze badawczo-rozwojowym, wspétpracujagc w nich z
podmiotami bedgcymi liderem w wykonywaniu zadania optacanego z inwestycji seedowych
lub z grantéw, aby nastepnie czerpaé zyski z uzyskanych przychodéw w fazach
komercjalizacji efektéw tych zadan, w tym z praw witasnosci intelektualnej. Co wiecej
merytoryczny zespoét spotki bedzie mdégt bra¢ udziat w wykonywaniu zadania opfacanego z
inwestycji seedowych lub z grantéw za proporcjonalng sume ustalong w budzecie zadania.

Szczegdtowy opis proponowanych dziatan, wraz z opisem efektow roztozonych w czasie,
zawiera zatgcznik nr 3 do Planu.

Regulacja dla rozwoju elektromobilnosci

Rozwdj rynku pojazdow elektrycznych bedzie wymagat diugoterminowych inwestycji,
w zwigzku z czym kluczowe bedzie wdrozenie nowych rozwigzan prawnych, zapewniajacych
rowny dostep do catego rynku oraz przejrzystosc i stabilno$é obowigzujgcych na nim zasad,
szczegblnie w zakresie obszaru tadowania pojazdéw elektrycznych. tadowanie samochodu
elektrycznego nie bedzie w swej istocie sprzedazg energii elektrycznej, ale sprzedazg ustugi o
znaczacej wartosci dodanej, do ktérej Swiadczenia energia elektryczna bedzie jedynie
wykorzystywana. Jest to zatem nowy rodzaj ustugi nieobecnej do tej pory na polskim rynku.
W zwigzku z tym nalezy stworzyé zasady regulujgce jej sprzedaz. Dla rynku sprzedazy ustug
tadowania pojazdéw elektrycznych kluczowe podmioty to: sprzedawca ustugi, operator stacji
(punktu) tadowania, sprzedawca energii elektrycznej oraz dystrybutorzy energii elektryczne;.
Nowe przepisy powinny okreslaé m.in. relacje i stosunki miedzy nimi. Przepisy powinny by¢
rowniez przyjazne dla konsumentéw, tak aby zachecié¢ ich do korzystania z pojazdow
elektrycznych.

Dla celow statystycznych, informacyjnych oraz monitorowania bezpieczeristwa sieci
elektroenergetycznej planuje sie wprowadzenie systemu informacji o dostepnosci punktow
do tadowania, w tym rejestru stacji (punktéw) tadowania publicznie dostepnych. Rejestr taki
okreslatby operatora punktu, sprzedawce energii elektrycznej, usytuowanie, moc punktu
i liczbe stanowisk do tadowania. Uzytkownik miatby mozliwos$é otrzymania z takiego systemu
informacji o lokalizacji i biezgcej dostepnosci stacji tadowania, jak i o tym gdzie znajduje sie
najblizszy wolny punkt.

Utatwienia bedzie tez wymagata budowa i funkcjonowanie infrastruktury do tadowania
pojazdow elektrycznych (punktéw tadowania). Zmiany powinny dotyczyé samych punktéw
fadowania, jak iprzytaczy elektroenergetycznych, ktére w wielu miejscach mogg by¢é
niezbednym warunkiem rozwoju infrastruktury.

Zmiany wprowadzg réwniez obowigzek przystosowania instalacji elektroenergetycznej
w budynkach uzytecznosci publicznej i w nowo wybudowanych budynkach, tak aby byta
mozliwos¢ instalacji punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych na parkingach tych
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obiektow budowlanych. Sektor przesytu i dystrybucji energii, oprécz zrédet finansowania,
potrzebuje efektywnych narzedzi prawnych utatwiajgcych realizowanie inwestycji
sieciowych. Rozwigzania zostang doprecyzowane na etapie prac nad ustawg o
elektromobilnosci i innych paliwach alternatywnych w transporcie.

Waznym wyzwaniem o charakterze regulacyjnym jest stworzenie warunkéw dla zmniejszenia
wpltywu transportu na zanieczyszczenia powietrza. Warto podkresli¢, ze w celu poprawy
jakosci powietrza, w tym zmniejszenia wptywu sektora transportu na jej stan podejmowane
sg dziatania wynikajgce z Krajowego Programu Ochrony Powietrza, Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju, a takze rekomendacji dla Rady Ministréw pt. ,Czyste
powietrze”.

Aktualnie informacje o jakosci powietrza, w tym o zanieczyszczeniach generowanych przez
transport, gromadzone s3 przez Wojewddzkie Inspekcje Ochrony Srodowiska (WIOS).
Powszechna S$wiadomos$¢ stanu powietrza na danym terenie bytaby czynnikiem
zwiekszajgcym przyzwolenie na dziatania poprawiajgce jego jakos$¢ podejmowane przez
samorzad. Z tego wynika bardzo istotna rola kampanii spotecznych obrazujgcych skutki
dtugotrwatego oddychania zanieczyszczonym powietrzem oraz promujacych dobre praktyki
w obszarze niskoemisyjnego transportu.

Warto podkreslié, ze na dzied dzisiejszy istnieje taka mozliwos¢ na podstawie regulacji
ustawy z dnia 21 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony $rodowiska (Dz. U. z 2016 r. poz. 672, z
pozn. zm.), jest to mechanizm obligatoryjny dla samorzadu do podejmowania dziatan na
swoim obszarze, gdy naruszenia norm powietrza sg szczegdlnie wysokie. Samorzagdy moga
zwolni¢ pojazdy niskoemisyjne z optfat za parkowanie, czy da¢ im prawo poruszania sie po
strefach wytgczonych dla indywidualnego ruchu pojazdéw (np. cze$é Traktu Krélewskiego w
Warszawie), jednak korzystajg z tych mozliwosci w bardzo ograniczonym zakresie. Cze$ciowo
wynika to z braku jasnosci co do zasad, na ktérych mozna ograniczaé¢ wjazd pojazdéw do
wybranych stref.

W celu poprawy jakosci powietrza w miastach samorzady powinny zosta¢ ustawowo
wyposazone w prawo tworzenia stref ograniczonego ruchu ze wzgledu na rodzaj napedu.
Istotne jest, aby ograniczenia wjazdu do strefy oparte byty na zobiektywizowanych,
sprawiedliwych spotecznie kryteriach, takich jak emisja szkodliwych substancji do atmosfery
(a nie na przyktad wiek pojazdu). Tworzenie stref z ograniczonym prawem wjazdu dla
najbardziej zanieczyszczajagcych powietrze aut w pierwszej fazie nie powinno by¢
obligatoryjne, jednak powinny istnie¢ mechanizmy zachecajgce samorzady do wprowadzania
takich rozwigzan. Zachety mogg dotyczyé preferencyjnego traktowania w konkursach na
dofinansowanie zakupu taboru autobusowego czy doptat do budowania stacji tadowania
pojazdéw elektrycznych. Wyznaczanie stref powinno by¢ zintegrowane z informacjg o stanie
powietrza dostarczang przez WIOS.

Innym rozwigzaniem, ktérego implementacja wymaga zmiany regulacyjnej, jest
wprowadzanie miejskich systemdéw poboru optat emisyjnych za wjazd do centréw miast
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pojazdami spalinowymi. Optata moze by¢ pobierana za wjazd do strefy, w ktorej
zanieczyszczenia majace zrodto w transporcie dtugotrwale przekraczajg dopuszczalny
poziom". Optatg mogtyby by¢ objete takie miejscowoéci o szczegdlnych walorach
uzdrowiskowych, klimatycznych i krajobrazowych. Dochdéd z poboru optat moze by¢
przeznaczany na poprawe standardu i elektryfikacje transportu publicznego obstugujacego
obszar objety ograniczeniem ruchu.

Dokumentem, ktdry bedzie zawierac szczegdty propozycji legislacyjnych wraz z odpowiednim
okresleniem celéw w zakresie infrastruktury tadowania pojazdéw oraz liczby tych pojazdéw
beda Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Dokument ten
bedzie nie tylko spetniat wymogi prawidtowego wdrozenia Dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych, ale takze zaproponuje dodatkowe narzedzia
przyczyniajace sie do osiggniecia celéw w zakresie niniejszego Planu.

Szczegdtowy opis proponowanych dziatan, wraz z opisem efektow roztozonych w czasie,
zawiera zatgcznik nr 4 do Planu.

Inteligenta siec¢ zintegrowana z rynkiem pojazdow

Rozwdj pojazdow elektrycznych musi by¢ powigzany z budowg w naszym kraju
inteligentnych sieci, ktére sg w stanie efektywnie integrowaé zachowania i dziatania
wszystkich podtgczonych do nich uzytkownikéw — wytwércéw, operatoréw sieci i odbiorcéw.
Inteligentne sieci charakteryzujg sie niskim poziomem strat oraz wysoka jakoscig i
bezpieczenstwem dostaw. Wyposazone sg w narzedzia umozliwiajagce komunikacje ze
wszystkimi urzadzeniami uzytkownikéw, a wiec takie z pojazdami elektrycznymi
korzystajagcymi w danym momencie z sieci.

Warunkiem rozwoju inteligentnych sieci, a wiec takze warunkiem integracji pojazddéw
elektrycznych z siecia, jest wprowadzenie systemu inteligentnego opomiarowania.

Waznym etapem budowy inteligentnych sieci bedzie ponadto powotanie operatora
informacji pomiarowych (OIP) oraz stworzenie warunkéw do dokonywania rozliczen za
energie elektryczng lub ustuge dystrybucji energii elektrycznej na podstawie danych
pomiarowych uzyskanych od OIP. Proces musi by¢ powigzany z wdrazaniem standarddw
bezpieczenstwa dotyczacych ochrony danych pomiarowych przed nieuprawnionym
dostepem oraz zasad bezpieczenstwa teleinformatycznego.

Zagwarantowane zostanie rozliczanie wg rzeczywistego zuzycia, biezgcy dostep odbiorcy do
swoich danych oraz mozliwos¢ dopasowania ofert do potrzeb klientéw. Dzieki temu mozliwe
bedzie opracowanie zestandaryzowanej oferty dla uzytkownikéw pojazdéw elektrycznych,
ktérzy poprzez odpowiednie taryfy bedg zachecani do tadowania pojazdéw w domach w
dolinie nocne;j.

14 Wysokosé optaty mogtaby byc¢ zalezna od poziomu zanieczyszczen, jak i czynnikdw zwigzanych z rodzajem napedu.
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W zwigzku z koniecznoscig rozliczenia za pobrang z sieci (a w przysztosci takze oddang do
sieci) energie elektryczng przez uzytkownika pojazdu elektrycznego nieodtgcznym
elementem punktu tadowania pojazdéw elektrycznych powinien by¢ witasciwy uktad
pomiarowo-rozliczeniowy pozwalajagcy na dwustronng komunikacje. Dotyczy to takze
domowych punktéw tadowania.

Z punktu widzenia wykorzystania pojazdow elektrycznych dla stabilizacji pracy sieci
niezbedne jest zoptymalizowanie rozmieszczenia stacji tadowania, zwtaszcza szybkich stacji
tadowania, pod katem parametréw sieci. W celu unikniecia kosztownej modernizacji sieci na
potrzeby szybkich punktéw fadowania uzasadniona jest instalacja zasobnikéw energii
elektrycznej. Zasobniki tadowatyby sie w nocy, oddajac energie w dzien zaréwno na potrzeby
pojazddéw elektrycznych, jak i sieci gdy zajdzie taka koniecznosc.

Podwdjna rola zasobnikéw pozwoli skroci¢ okres zwrotu z inwestycji, ktéry w przypadku
budowania samych stacji tadowania jest dzi$ nieakceptowalnie dtugi z punktu widzenia
inwestycji stricte komercyjnych. Wymaga to stworzenia nowego modelu biznesowego,
w ktérym podmiot odpowiedzialny za stabilnos¢ pracy KSE wynagradza wiasciciela stacji
wyposazonej w zasobnik za gotowos¢ Swiadczenia ustugi na rzecz sieci.

Dodatkowo zasobnikowe stacje tadowania mogg byé wyposazone w urzadzenia stuzgce do
odzysku energii z procesu rozprezania gazu ziemnego na stacjach redukcyjnych (np.
turboekspanderyls). Gtéwnym zadaniem zasobnikéw energii bedzie stworzenie elastycznego
buforu pomiedzy krajowym systemem elektroenergetycznym oraz stacjami szybkiego
tadowania samochodéw elektrycznych. Zadaniem turboekspanderéw bedzie odzyskiwanie
energii traconej bezpowrotnie w procesie rozprezania gazu ziemnego na gazowych stacjach
redukcyjnych, a tym samym zapewnienie dodatkowego Zrédta energii elektrycznej w celu
dotadowywania zasobnika energii lub odprowadzanie w ten sposdb wytworzonej energii
elektrycznej bezposrednio do sieci elektroenergetycznej. Dodatkowo zasobniki energii
buforujace stacje szybkiego tadowania wzgledem krajowego systemu elektroenergetycznego
umozliwig tadowanie zasobnika w okresach wysokiej generacji odnawialnych zrédet energii
(OZE), zwiekszajagc w ten sposob efektywnos¢ wykorzystania OZE, jak i bezpieczenstwo
funkcjonowania KSE. Agregacja zasobnikow energii umozliwi réwniez zaoferowanie nowego
portfela ustug regulacyjnych, zaréwno dla operatora systemu przesytowego (rezerwa
interwencyjna, udziat w rynku bilansujgcym, regulacja czestotliwosci, udziat w odbudowie
KSE po wystapieniu awarii systemowej), jak i operatora systemu dystrybucyjnego (regulacja
napiec, odcigzenie linii oraz transformatoréow).

Instalowanie punktow tadowania razem ze stacjami tankowania LNG/CNG pozwoli obnizy¢
koszty inwestycyjne, a jednocze$snie ma uzasadnienie z punktu widzenia koniecznosci
rozwoju réznych paliw alternatywnych. Gaz jest na ten moment jedynym ekologicznym
paliwem, ktore moze zasila¢ ciezaréwki i autobusy dtugodystansowe. Bedzie on paliwem
posrednim pomiedzy ropg a pojazdami elektrycznymi rowniez na potrzeby transportu
indywidualnego.

15 . . . . . . fs e .
Turboekspander — urzadzenie pozwalajgce na wytworzenie energii przy obnizaniu cisnienia gazu.
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Oprocz dostosowania sieci niezbedne sg zmiany w zasadach taryfowania energii. Obecnie
obowigzujgce prawo umozliwia wykorzystanie taryf strefowych przez odbiorcéw energii
elektrycznej. Zgodnie bowiem z Rozporzqdzeniem Ministra Gospodarki z dnia 18 sierpnia
2011 r. w sprawie szczegotowych zasad ksztaftowania i kalkulacji taryf oraz rozliczen w
obrocie energiq elektryczng ceny lub stawki optat mogga byé réznicowane dla poszczegdlnych
grup taryfowych z uwzglednieniem podziatu doby i roku na strefy i okresy czasowe. Ponadto
taryfa moze przewidywaé wiecej niz jeden sposdb podziatu doby na strefy czasowe. Jednakze
wraz z rozwojem pojazdow elektrycznych moze pojawié sie niebezpieczenstwo poboru
i oddania do sieci duzej ilosci energii elektrycznej w krétkim czasie, co z kolei moze
spowodowac zagrozenie dla pracy sieci elektroenergetycznej i zwiekszy¢ obcigzenia
szczytowe KSE.

Aby tego unikng¢, niezbedne bedzie dostosowanie taryf strefowych lub wprowadzenie
chwilowych sygnatéw cenowych dla odbiorcy (tzw. taryfy dynamiczne). Rozwdéj transportu
elektrycznego bedzie szedt w parze z wprowadzeniem zréznicowanych cen i stawek opfat
w taryfach za energie elektryczng pobrang w momencie zwiekszonego lub zmniejszonego
zapotrzebowania na moc z KSE. Jedynie silny bodziec cenowy zagwarantuje upowszechnienie
pojazdéw elektrycznych bez negatywnego wptywu na sie¢ elektroenergetyczng oraz pozwoli
na unikniecie kosztéw ponoszonych przez wszystkich odbiorcéw, zwigzanych ze
zwiekszonymi inwestycjami, ktére to przy skutecznych sygnatach rynkowych bytyby
zminimalizowane.

Przytaczenie do sieci odpowiedniej ilosci punktow tadowania, pozwalajgcych na w miare
swobodne przemieszczanie sie pojazdami elektrycznymi po terenie kraju, wymagac bedzie
znacznych inwestycji, przede wszystkim w przyfagcza. Bez stabilizacji $rodowiska
inwestycyjnego dla operatorow systeméw dystrybucyjnych oraz operatora systemu
przesylowego cel ten moze zostaé zniweczony. Szczegdlnie istotng kwestia bedzie
wprowadzenie transparentnych regulacji w zakresie zwrotu z kapitatu, pozwalajgcych tym
operatorom na modernizacje i rozbudowe sieci, przytaczy, instalacji oraz dedykowanych
systemow fgcznosci na potrzeby przytaczenia do niej punktéw tadowania wykorzystywanych
powszechnie przez uzytkownikéw pojazdéw elektrycznych.

Szczegdfowy opis proponowanych dziatan, wraz z opisem efektow roztozonych w czasie,
zawiera zatgcznik nr 5 do Planu.
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Zalacznik nr 1 do Planu Rozwoju ElektromobilnoSci

Dziatania wykonawcze w ramach obszaru interwencji: Wypromowanie pojazdow elektrycznych jako Srodka transportu w miastach przysztosci

Realizowany cel Proponowane Instytucje Instytucje Efekt w okresie Efekt w okresie Efekt w oKkresie

dziatanie odpowiedzialne wspolpracujace 2017-2018 2019-2020 2021-2025

1. uruchomienie ME, MR MS (NFOSIGW), - stworzenie - stworzenie agendy | - wdrozenie dobrych

pilotazowych MNiSW (NCBIR), srodowiska dla badawczo- praktyk w innych

projektow w spotka celowa testowania wdrozeniowej na miastach i

wybranych miastach sektora energii pojazdow podstawie miejscowosciach
elektrycznych i pierwszych wynikéw | - komercyjne
infrastruktury w pilotazu wykorzystanie
rzeczywistych - katalog dobrych rozwigzan

Stworzenie
warunkow dla
rozwoju
elektromobilnosci
Polakéw

warunkach miejskich
- wzrost
zainteresowania
spotecznego
rozwojem
elektromobilnosci

praktyk rozwoju
elektromobilnosci w
miastach

- wzrost poparcia
spotecznego dla
rozwoju
elektromobilnosci

wypracowanych w
ramach
zdefiniowanej na
podstawie pilotazu
agendy badawczo-
wdrozeniowej

2. okreslenie

i wdrozenie metod
popularyzacji
elektromobilnosci
(Srodki masowego
przekazu, arena
miedzynarodowa)
wraz z
zaproponowaniem
wskaznikow
realizacji celu

ME, spétka celowa
sektora energii

MS, NFOSIGW,
Fundusz Transportu
Niskoemisyjnego

- wzrost
zainteresowania
spotecznego
rozwojem
elektromobilnosci
(zgodnie ze
wskaznikami)

- wzrost poparcia
spotecznego dla
rozwoju
elektromobilnosci
(zgodnie ze
wskaznikami)

- wzrost poparcia
spotecznego do
poziomow
umozliwiajacych
szerokie
upowszechnienie
pojazdéw
elektrycznych
(zgodnie ze
wskaznikami)

3. ustanowienie

ME

MIB, MS, MF, MR,

- impuls do rozwoju

- rozpoczecie

- osiggniecie




obowigzku wymiany
floty na pojazdy
elektryczne przez
administracje
publiczna

MNiSW (NCBiR),
MS(NFOSIGW),
Centrum Ustug
Wspdlnych, MSWiA

przemystu
elektromobilnosci
poprzez
wykreowanie
przysztego popytu

- wywotanie
zainteresowania
tematem
elektromobilnosci w
spoteczenstwie

procesu wymiany
floty na pojazdy
elektryczne przez
administracje
publiczng

poziomow
elektryfikacji floty w
administracji
publicznej na
poziomie 50% (na
koniec 2025 roku)

4. ustanowienie ME MIB, MS, MF, MR, - impuls do rozwoju | - rozpoczecie - kazdy budynek
obowigzku budowy NCBiR, NFOSIGW, przemystu budowy stacji uzytecznosci
infrastruktury MSWiA elektromobilnosci fadowania przy publicznej
tadowania przez poprzez stworzenie budynkach podlegajgcy pod
administracje pewnosci co do uzytecznosci kategorie
publiczng rozbudowy sieci publicznej dookreslong przy
stacji fadowania - wzrost ustanawianiu
- wywotanie zainteresowania obowigzku
zainteresowania indywidualnych wyposazony jest w
tematem konsumentéw przynajmniej jeden
elektromobilnosciw | pojazdami punkt tadowania
spoteczenstwie elektrycznymi
5. ustanowienie ME MIB, MGMiZS, MR, - okreslenie celéw - realizacja - 1 mIn pojazdéw

Krajowych ram
polityki rozwoju
infrastruktury paliw
alternatywnych

MS, MF, NFOSiGW

do osiggniecia w
zakresie
infrastruktury do
tadowania pojazdéw
elektrycznych i liczby
tych pojazdow

zatozonych celéw do
roku 2020

elektrycznych
zarejestrowanych w
Polsce
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Zalacznik nr 2 do Planu Rozwoju Elektromobilnosci

Dzialania wykonawcze w ramach obszaru interwencji: Rozwdj rynku pojazdow (korzysci dla uzytkownika)

Realizowany cel Proponowane Instytucje Instytucje Efekt w okresie Efekt w okresie Efekt w okresie
dziatanie odpowiedzialne wspotpracujace 2017-2018 2019-2020 2021-2025
1. Wprowadzenie ME MF - szczegotowe - wzrost liczby - faza wzrostu na
zmian w systemie propozycje pojazdow rynku pojazdow
podatkowym legislacyjne wraz z elektrycznych elektrycznych
korzystnych dla wyliczeniami - rozwoj
uzytkownikow skutkéw propozycji infrastruktury do
pojazdow dla budzetu panstwa | tadowania pojazdow
elektrycznych, w - przygotowanie - rozwdj transportu
szczegdlnosci: odpowiednich zmian | publicznego
- zmian w podatku legislacyjnych opartego na energii
akcyzowym - wejscie w zycie elektrycznej
- zmian w podatku zmian

. VAT™
Stworzenie L
i - korzystniejsza

warunkow dla amortyzacja

rozwoju pojazdéw

elektromobilnosci elektrycznych

Polakéw
2. Wprowadzenie ME MF, MS - propozycja - zmniejszenie - faza wzrostu na
optaty zwigzanej z legislacyjna importu do Polski rynku pojazdéw

'® podatek VAT jest zharmonizowany w obrebie Unii Europejskiej. W obecnym stanie prawnym brak jest mozliwosci zastosowania obnizonej stawki VAT, bgdzZ zwolnienia z tego podatku dla pojazdéow
elektrycznych. Nalezy wskazac, ze zgodnie z Komunikatem Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego dotyczacym planu dziatania w sprawie VAT
W kierunku jednolitego unijnego obszaru VAT - czas na decyzje, Komisja Europejska zapowiedziata reforme stawek podatku VAT, w kierunku przyznania wiekszej elastycznosci dla panstw
cztonkowskich przy ich wprowadzaniu. W zwigzku z tym wszelkie dziatania w aspekcie stworzenia ram prawnych do zmian stawek podatku VAT beda mogty mie¢ miejsce przy okazji prac unijnych nad

planowang modernizacjg prawa unijnego w tym obszarze.
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ceng i emisyjnoscia
pojazdu
samochodowego

wprowadzenia
nowej optaty wraz z
Oceng Skutkow
Regulacji

uzywanych
pojazdow
samochodowych

- wzrost
zainteresowania
pojazdami
samochodowymi, w
tym elektrycznymi

elektrycznych

elektrycznych

3. Zastosowanie ME MIB, MS, MR, - przedstawienie - rozwdj punktow - wzrost

miekkich MSWIiA, wtadze szczegdtowych tadowania pojazdéw | popularnosci
instrumentow samorzgdowe propozycji wsparcia | elektrycznych w pojazdéw

wsparcia centrach miast elektrycznych

4. Doptaty do ME MS, MR, MF, wtadze | - przedstawienie - wzrost - ustanowienie
autobusow samorzadowe szczegotowych popularnosci obowiagzku wymiany
elektrycznych propozycji wsparcia | autobusow autobuséw

Zalacznik nr 3 do Planu Rozwoju Elektromobilnosci

Dzialania wykonawcze w ramach obszaru interwencji: Finansowanie przemystu elektromobilnosci




Realizowany cel Proponowane Instytucje Instytucje Efekt w okresie Efekt w okresie Efekt w okresie
dziatanie odpowiedzialne wspolpracujace 2017-2018 2019-2020 2021-2025
1. zapewnienie ME, MR MS (NFOSIGW), - okreélenie potrzeb | - pierwsze wyniki - aktualizacja agendy
ciggtosci MNiSW (NCBiR), po | badawczych prac badawczo- badawczej pod
finansowania na ewentualnym przemystu rozwojowych katem nowych
rzecz innowacji w powotaniu fundusz elektromobilnosci wdrozone w wyzwan
obszarze private equity, - opracowanie projekcie rozwoju pojawiajacych sie w
elektromobilnosci Fundusz agendy badawczej przemystu (np. projekcie

Rozwoéj przemystu
elektromobilnosci

Niskoemisyjnego
Transportu oraz po
ewentualnym
powotaniu spétka
celowa sektora
energii

na rzecz
elektromobilnosci

- uruchomienie
pierwszych naboréow
whioskow

- rozwazenie
powotania funduszu
private equity

- rozwazenie
powotania spotki
celowej sektora
energii

komponenty do
pojazdow)

- zwiekszenie podazy
projektéw do
akceleracji z obszaru
elektromobilnosci

- ew. wdrazanie
projektéw funduszu
private equity w
spotkach Skarbu
Panstwa

2. okreslenie
sposobu rozwoju
przemystu
elektromobilnosci (w
tym modeli
biznesowych)

ME oraz spotka
celowa sektora
energii

MR, NCBiR

- analiza potencjatu
przemystowego w
obszarze
elektromobilnosci

- okreslenie
parametréw pojazdu

- wypracowane
modele biznesowe
rozwoju
elektromobilnosci
- uruchomienie
matoseryjnej

- produkcja seryjna
polskiego pojazdu
elektrycznego
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elektrycznego
dopasowanego do
potrzeb polskiego
rynku

- okreslenie
warunkéw
wykonalnosci
projektu budowy
pojazdu
elektrycznego

- zaprojektowanie i
zbudowanie
prototypow
pojazddw oraz
udoskonalanie
produktu

- ew. uruchomienie
spotki celowej
sektora energii

produkcji wybranych
prototypow

- wdrozone nowe
modele biznesowe
zwigzane z rozwojem
elektromobilnosci




Zalacznik nr 4 do Planu Rozwoju Elektromobilnosci

Dzialania wykonawcze w ramach obszaru interwencji: Regulacja dla rozwoju elektromobilnosci

Realizowany cel Proponowane Instytucje Instytucje Efekt w okresie Efekt w okresie Efekt w okresie
dziatanie odpowiedzialne wspotpracujace 2017-2018 2019-2020 2021-2025
1. Przyjecie ME MIB, MGMiZS, MR, - okreslenie celéw - realizacja - obnizenie
Krajowych ram MS, MSWiA do osiaggniecia w zatozonych celdw do | szkodliwych emisji
polityki rozwoju zakresie roku 2020 przez sektor
. . infrastruktury do - wzrost liczby transportu
infrastruktury paliw . . ) ; o
| h tadowania pojazdéw | pojazdow i
ISR AN elektrycznych i liczby | infrastruktury do
tych pojazdow fadowania
Regulacja dla
rozwoju
elektromobilnosci v — —
2. Ustawa o ME MR, MIB, MS (w tym | - mozliwos¢ - rozwoj howego - faza wzrostu na

elektromobilnosci i
innych paliwach
alternatywnych w
transporcie

poprzez NFOSIGW)

wprowadzenia przez
samorzady stref
niskoemisyjnych

- mozliwos¢
wprowadzenia przez
samorzad optaty
emisyjnej

- zdefiniowanie
ustugi tadowania

modelu
biznesowego (ustugi
tadowania pojazdéw
elektrycznych)

- rozwaj
infrastruktury do
tadowania pojazdéw
elektrycznych

- wprowadzenie

rynku pojazdéw
elektrycznych i
infrastruktury do ich
tadowania

- w przypadku
przekroczenia
dopuszczalnych
poziomow
zanieczyszczen
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przez wybrane
samorzady optaty
emisyjnej i
ustanowienie stref
niskoemisyjnych

powietrza
zobowigzanie
samorzgdéw do
wprowadzania stref
niskoemisyjnych lub
optat emisyjnych.
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Zatacznik nr 5 do Planu Rozwoju Elektromobilnosci

Dzialania wykonawcze w ramach obszaru interwencji: Inteligentna sie¢ zintegrowana z rynkiem pojazdow

Realizowany cel Proponowane Instytucje Instytucje Efekt w okresie Efekt w okresie Efekt w okresie
dziatanie odpowiedzialne | wspdlpracujace | 2017-2018 2019-2020 2021-2025
1. Wprowadzenie | ME OSD, OSP, URE - opracowanie projektu | - liczniki zdalnego - liczniki zdalnego
systemu ustawy i rozporzadzenn | odczytu zainstalowane | odczytu zainstalowane
inteligentnego wykonawczych u ok. 20-35 % u 80 % odbiorcéw
opomiarowania w wprowadzajgcych w odbiorcow koricowych | koricowych
Polsce Polsce system przytaczonych do sieci | przytaczonych do sieci
inteligentnego danego operatora danego operatora
opomiarowania oraz systemu systemu
ich wejscie w zycie dystrybucyjnego dystrybucyjnego
- kontynuacja instalacji | elektroenergetycznego | elektroenergetycznego
licznikéw zdalnego 0 napieciu 0 napieciu
odczytu przez OSD znamionowym nie znamionowym nie
- ustanowienie wyzszym niz 1 kV wyzszym niz 1 kV
wymogu, aby punkty - w pozostatych
tadowania byty grupach odbiorcéw
automatycznie liczniki zdalnego
wyposazone w liczniki | odczytu zainstalowane
zdalnego odczytu, w 100 %
. s bedzie to niezbedne ze
Integracja pojazdow .
elektrycznych z wzg.le;du n 3 sposob .
. rozllcz:amla pobrangj
energii elektrycznej
elektroenergetyczna
2. Instalacja ME 0OsD, OSP Etap badawczo Etap pilotazowy: - Etap wdrozeniowy:
zasobnikow rozwojowy: - zainstalowanie - budowa
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energii
elektrycznej oraz
urzadzan
stuzacych do
odzysku energii z
procesu
rozprezania gazu
ziemnego na
stacjach
redukcyjnych (np.
turboekspandery)

- optymalizacja
lokalizacji stacji
szybkiego tadowania
samochodoéw
elektrycznych i stacji
tankowania CNG/LNG
- identyfikacja potrzeb
w zakresie instalacji
zasobnikéw energii
poprzez analizy
sieciowe, spoteczne,
transportowe i
ekonomiczne

- zaprojektowanie i
budowa stanowiska
badawczego (szybka
tadowarka > 22 kW,
zasobnik energii, stacja
redukcyjna sieci
gazowej z
turboekspanderem,
stacja tankowania
CNG/LNG)

infrastruktury stacji
szybkiego tadowania
samochoddéw
elektrycznych oraz
stacji tankowania
CNG/LNG dla wybranej
aglomeracji miejskiej
- opracowanie
wytycznych dla
projektu budowy
krajowej sieci
infrastruktury stacji
szybkiego tadowania
akumulatoréw
samochoddw
elektrycznych i stacji
tankowania CNG/LNG
w wybranych
aglomeracjach
miejskich oraz wzdtuz
wybranego
europejskiego
korytarza
transportowego
znajdujacego sie na
obszarze Polski

infrastruktury stacji
szybkiego tadowania
akumulatoréw
samochodéw
elektrycznych i stacji
tankowania gazu CNG
w wybranych
aglomeracjach
miejskich oraz wzdtuz
wybranego
europejskiego
korytarza
transportowego
znajdujacego sie na
obszarze Polski

3. Dostosowanie
taryf strefowych
lub wprowadzenie
tzw. taryf

ME

OSP, OSD, TOE,
Sprzedawcy, URE

- wypracowanie i
wdrozenie rozwigzan
prawnych majgcych na
celu dostosowanie

- rozpoczecie
funkcjonowania
dostosowanych taryf
strefowych lub taryf

- ewaluacja
funkcjonowania
systemu w celu
optymalizacji
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dynamicznych

taryf strefowych lub
wprowadzenie taryf
dynamicznych

dynamicznych dla
odbiorcéw, u ktdérych
zainstalowano liczniki
zdalnego odczytu oraz
w punktach tadowania-
nizsze ceny za energie
elektryczna dla
odbiorcéw oraz
uzytkownikow
pojazdow
elektrycznych

wysokosci taryf
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