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Limiting emission from road transport. Hybrid and electric vehicles in Po-
land - perspectives and barriers for market development: In this paper the
author addresses the issue of road transport in the context of its environmental
impact. The article discusses the issue of air pollution from motor vehicle emis-
sions and various methods of tackling this problem. The first section provides
an overview of the most important data related to air pollution caused by road
transport and the main EU regulations concerning vehicle emission standards.
The second section of the article is devoted to barriers that hinder the growth of
the hybrid and electric vehicle market. This analysis is carried out on the basis of
the vehicle market conditions in Poland.
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Wstep

Transport drogowy ze wzgledu na swojg powszechno$¢ i stale rosnacg
liczbe pojazddéw jest najwiekszym zrodtem generujacym zanieczyszczenia
w sferze transportu. I cho¢ wspolczesne konstrukcje pojazdow sg coraz
bardziej energooszczedne i coraz mniej emisyjne, podejmowane w ramach
transportowej polityki klimatycznej dziatania przynosza wyraznie mniej-
sze sukcesy, niz ma to miejsce w innych sferach gospodarczych, takich
jak energetyka, przemyst czy rolnictwo. Ograniczanie emisyjnosci trans-
portu drogowego to oczywiscie kompleks dziatan, zwigzanych zaréwno
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z rozwojem nowoczesnej infrastruktury, rozwojem systemoéw zarzadzania
transportem, budowa multimodalnych korytarzy transportowych, ale tez
z promowaniem energooszczednych konstrukeji pojazdéw. W niniejszym
artykule zaprezentowano podstawowe dane na temat emisji zanieczyszczen
powodowanych przez transport drogowy oraz najwazniejsze uregulowania
prawne UE dotyczace ksztaltowania emisyjnosci pojazdéw. Dodatkowo,
na przykladzie polskiego rynku motoryzacyjnego, przedstawione zostang
problemy limitujace rozwdj rynku samochodéw z napedami alternatywny-
mi - aut hybrydowych i elektrycznych.

Transport drogowy jako zrodto emisji

Jak wynika z prognoz Miedzyrzadowego Zespolu ds. Zmian Klima-
tu (Intergovernmental Panel on Climate Change, IPCC), w pordwnaniu
22000 r. emisja gazéw cieplarnianych do 2030 r. moze wzrosna¢ o 25-90%,
co z kolei moze wywota¢ wzrost globalnej temperatury o 1-6°C'. Ocieple-
nie klimatu przyczyni sie do intensyfikacji skrajnych zjawisk pogodowych
(susze, powodzie, huragany, wymieranie réznych gatunkow zwierzat),
a zmiany te dotkng najubozszych regiondéw $wiata.

Chociaz potencjalne zmiany klimatu nie dotkng Europy az tak silnie
jak np. Afryki czy potudniowej Azji, to Unia Europejska przyjeta bardzo
aktywna postawe w walce z zanieczyszczeniem $rodowiska. Miedzy innymi
w 2007 r. Rada Europejska podjela jednostronng decyzje o 20% redukcji
emisji do 2020 r. - zwang obecnie pakietem ,,3 x20”. W przyjetym pakiecie
dzialan jednym z najbardziej znanych (i czesto dyskusyjnych) jest system li-
mitéw i handlu emisjami (ETS), ktory objat najwigkszych emitentow prze-
mystowych (takich jak np. energetyka). Emisje z transportu nie sg objete
ETS, ale rowniez podlegaja pewnym ograniczeniom zgodnie z ogdlnymi
krajowymi pulapami emisji.

Sektor transportu jest drugim co do wielkosci Zrédlem emisji zanie-
czyszczen w UE i mimo podejmowanych dziatan wielko$¢ emisji wciagz
ro$nie. W 2008 r. Iaczna masa gazow cieplarnianych (ekwiwalent CO,) wy-
tworzonych przez unijny transport wyniosta 962 mln ton i byto to o0 23,6%
wiecej niz w 1990 r. (wykres 1).

Wiele galezi gospodarczych UE wyraznie zmniejszylo swoj udzial
w globalnej emisji zanieczyszczen w pordwnaniu z 1990 r. Na przykiad
udzial energetyki w lacznej emisji zmniejszyl si¢ z 62,7% w 1990 r. do

U Transformacja w kierunku gospodarki niskoemisyjnej w Polsce, Bank Swiatowy,
luty 2011 .
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Wykres 1. Udziat transportu w strukturze emisji gazow cieplarnianych
ogétem w UE
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Zrodto: Eurostat.

59,6% w 2008 r., a rolnictwo (analogicznie) z 10,6% do 9,5%* W tym sa-
mym czasie transport zwigkszyl swéj udzial w lacznej emisji z 14% do
19,5%. Wzrost udzialu transportu w lacznej emisji zanieczyszczen moze
wydawal sie zastanawiajacy w dobie ogromnego postepu technicznego,
energooszczednych technologii, rozwoju nowoczesnej sieci transportowej,
unijnych inicjatyw politycznych i regulacji prawnych. Przyczyny tego sta-
nu nie sg jednak szczegolnie zlozone. Jednostkowo transport jest obecnie
rzeczywiscie bardziej energooszczedny i mniej emisyjny, ale tez w dalszym
ciagu w 96%? jest zalezny od ropy naftowej i produktéw ropopochodnych.
W sytuacji dynamicznego rozwoju sektora transportowego ,jednostkowa
oszczednos$¢” nie jest w stanie zrekompensowa¢ wzrostu liczby pojazdow

? Energy, transport and environment indicators, Eurostat Pocketbooks, 2010.

* Biala ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgze-
nie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM(2011)
144 wersja ostateczna.
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i masy przewozdéw. Dodatkowo w samej strukturze transportu utrzymuja
sie tendencje sprzyjajace wzrostowi emisji. Wygoda i dostepnos¢ powodu-
ja, ze ponad 92% ladowego transportu pasazerskiego (samochody osobowe
i autobusy) i ponad 77% ladowego transportu towar6éw to transport samo-
chodowy*. Natomiast uznawany za bardziej ekologiczny transport kolejo-
wy przewozi zaledwie 7% pasazerdw i ok. 16,5% towaréw. Wedtug Komisji
Europejskiej, jezeli nie nastapi zasadnicza zmiana w modelu rozwoju trans-
portu, to w ciggu nadchodzacych 40 lat uzaleznienie transportu od ropy
naftowej zmniejszy si¢ zaledwie do poziomu 90% (z obecnych 96%), emisja
CO, wzrosnie o0 30% w pordwnaniu z 1990 r., o polowe zwigkszg sie zatory
komunikacyjne, wzrosng koszty spoteczne wypadkow czy zanieczyszczenia
hatasem®.

Polska nie jest krajem, ktéry w znaczacy sposob przyczynia sie do emi-
sji gazow cieplarnianych w skali §wiata. W 2005 r. nasz kraj odpowiadat
za 1% globalnych emisji, podczas gdy np. USA i Chiny lacznie za 40%.
Jednak juz w skali UE polski poziom emisji zanieczyszczen sytuuje nas
w Scistej czotéwce. W 2009 r. emisja gazdéw cieplarnianych w Polsce wy-
niosta 376,6 mln ton (CO,,,), co dawalo nam 5 miejsce na 27 krajéow UE
(po Niemczech, Wielkiej Brytanii, Francji i Wloszech, a przed Hiszpania)®.
I cho¢ podstawows przyczyna tak wysokiej pozycji w rankingu emitentow
jest polski sektor energetyczny (w ponad 90% opierajacy sie na spalaniu we-
gla), to okazuje sie, ze takze polski sektor transportu lokuje si¢ w czotowce
unijnej (wykres 2).

Cho¢ emisje z transportu stanowig jedynie ok. 10% facznych polskich
emisji gazdw cieplarnianych, to trzeba zauwazy¢, ze charakteryzuja si¢ one
niezwykle wysoka dynamika — w latach 1988-2006 odnotowano az 74%’
wzrost poziomu zanieczyszczenn powodowanych przez transport w Polsce.
Jesli spojrze¢ na strukture emisji z transportu, to okazuje sie, ze az 91,6%*
emisji CO, pochodzi z transportu drogowego, ktdrego rozwoj — paradok-
salnie - zawdzieczamy czlonkostwu w UE. I nie tyle wazny byt tu impuls
ogolnego rozwoju spoteczno-gospodarczego, jaki dawata akcesja do UE,
ile praktyczna strona cztonkostwa — zniesienie barier dostepu do rynku
motoryzacyjnego krajow Europy Zachodniej, a w szczegolnosci do rynku
pojazdow uzywanych. Jak pokazuja dane Gltéwnego Urzedu Statystyczne-

* Dane Eurostatu, transport pasazerski — 2008 r., transport towaréw — 2009 r.

* Biata ksigga. Plan utworzenia jednolitego, op. cit.

¢ http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/environment/data  [dostep:
26 wrze$nia 2011 r.].

7 Transformacja w kierunku, op. cit.

8 Ibidem.
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Wykres 2. Transport UE - laczna emisja gazow cieplarnianych w 2009 r.
(w min ton CO,,,)
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Zrodio: jak pod wykresem 1.

go’, liczba samochodéw osobowych w ciggu zaledwie 4 lat wzrosta w Polsce
2 12,3 mln w 2005 r. do 16,5 mIn w 2009 r., liczba samochodéw ciezarowych
zwigkszyla si¢ w tym samym okresie o ok. 400 tys. sztuk. Liczba samocho-
déw osobowych w przeliczeniu na 1000 mieszkanncéw wzrosta w Polsce
2323 w2005 r. do 432 w 2009 .

Jednak sam fakt skokowego przyrostu liczby pojazdéw w Polsce nie do
konca tlumaczy tak duzy przyrost emisji zanieczyszczen powodowanych
przez transport drogowy. W najbardziej rozwinietych krajach UE, gdzie
np. liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw siega 500-600,
w ostatnich latach wyraznie zarysowuje si¢ tendencja spadku emisji po-
wodowanych przez transport drogowy (wykres 3), podczas gdy w Polsce
utrzymuje si¢ trend wzrostowy.

Istotnym elementem warunkujagcym emisyjno$¢ polskiego transportu
drogowego wydaje si¢ by¢ specyficzna struktura wiekowa polskiego par-
ku pojazdéw. Gdy po 2004 r. znikneta wigkszos¢ ograniczen w handlu po-

° Transport drogowy w Polsce w latach 2005-2009, GUS, Warszawa 2011.
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Wykres 3. Transport drogowy - emisja gazow cieplarnianych w Polsce
i UE-15 (w mIn ton COZeq)
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Zrodio: jak od wykresem 1.

jazdami, do Polski sprowadzono ogromne ilosci pojazdéw uzywanych. Na
przykiad w pierwszych latach czlonkostwa naptywato do Polski od 800 tys.
do 1 mln uzywanych aut osobowych rocznie, z czego 50-60% stanowity
samochody starsze niz 10 lat'®. W kolejnych latach nastapita tylko nieznacz-
na poprawa — przy podobnej liczbie wprowadzanych na polski rynek aut
uzywanych, samochody starsze niz 10 lat stanowily juz ,tylko” 47-50%
ogotu''. Przy rocznej sprzedazy nowych samochoddéw rzedu 250-320 tys.
sztuk w Polsce ugruntowata si¢ niekorzystna struktura wiekowa parku po-
jazdow. Wedlug danych IBRM SAMAR s$redni wiek samochodu osobowe-
go w Polsce w 2010 r. wynidst 15,5 roku, samochodu cigezarowego — 14,8
roku, a $redni wiek autobusu w 2010 r. przekraczal 18 lat (34% autobusow
ma 21-30 lat)'? (wykres 4).

Jezeli nawet kilkunastoletnie pojazdy moga by¢ w petni funkcjonalne, to
z pewnoscig korzystajg ze starszych, mniej ekologicznych technologii nape-

10" J. Krzak, Recykling samochodéw, ,INFOS. Zagadnienia spoleczno-gospodarcze”
2008, nr 5(29).

' Na podstawie danych Instytutu Badan Rynku Motoryzacyjnego SAMAR, www.
samar.pl [dostep: 20 listopada 2011 r.].

2 Park samochodowy 2010 w Polsce, http://www.samar.pl/__/3/3.a/65031/Park-
-samochodowy-2010-w-Polsce.html?locale=pl_PL [dostep: 3 pazdziernika 2011 r.].
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Wykres 4. Struktura wiekowa pojazdéw samochodowych w Polsce
w 2005 r.i2009 .
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Zrodto: dane GUS.

déw. Dodatkowo zuzycie eksploatacyjne jednostek napedowych i systemow
oczyszczania spalin oraz popularne w Polsce naprawy ,,garazowe” istotnie
przyczyniaja si¢ do podwyzszenia emisyjnosci polskiego parku pojazdow,
w poréwnaniu z krajami przewyzszajacymi Polske liczbg uzytkowanych
pojazdow.

Reasumujgc, mimo stosowania coraz nowocze$niejszych i mniej emi-
syjnych technologii, unijny transport z roku na rok zdobywa coraz wiek-
szy udzial w Iacznych emisjach gazéw cieplarnianych UE. Wynika to ze
stalego, dynamicznego rozwoju sektora transportowego (szczegolnie trans-
portu drogowego), ale tez z nizszej ,,podatnosci” na instrumenty ograni-
czania emisji. Latwiej bowiem wplyna¢ (regulacyjnie, finansowo czy tech-
nologicznie) np. na okreslong liczbe elektrowni konwencjonalnych (co daje
skokowy, duzy ilosciowo spadek emisji) niz na kilkaset milionéw posia-
daczy pojazdow. Akcesja Polski do UE zdynamizowata rozwoj transportu
drogowego, przyczyniajac si¢ jednocze$nie do wyraznego wzrostu emisji
zanieczyszczen powodowanych przez ten segment transportu — przyspie-
szonemu zwiekszeniu liczby pojazdéw towarzyszylta niekorzystna zmiana
struktury wiekowej polskiego parku pojazdow.

167



Studia BAS Nr 1(29) 2012

Niskoemisyjne i zasobooszczedne samochody
w prawodawstwie UE

Dorobek prawny UE na rzecz budowy zréwnowazonego i ,czystego”
transportu jest do$¢ rozbudowany - skladaja sie na niego zaréwno liczne
dokumenty programowe (np. biale i zielone ksiegi, komunikaty), jak tez
dyrektywy i rozporzadzenia — ktore, nie do$¢, ze czesto nowelizowane, to
odnosza si¢ nierzadko do bardzo szczegdtowych kwestii (poszczegolnych
typow pojazddw lub ich czesci, paliw itd.). Stad tez w niniejszym rozdziale
przedstawione zostang jedynie wybrane regulacje zwigzane z ogranicza-
niem emisji przez pojazdy w transporcie drogowym.

Historia unijnych regulacji siega lat 70. XX wieku. W 1970 r. przyjeta
zostala dyrektywa Rady 70/220/EWG" w sprawie zblizenia ustawodawstw
panstw cztonkowskich odnoszacych sie do dziatan, jakie majg by¢ podje-
te w celu ograniczenia zanieczyszczania powietrza przez spaliny z silni-
kéw o zaptonie iskrowym pojazdow silnikowych. W dyrektywie tej po raz
pierwszy ustanowiono minimalne wymagania co do emisji tlenku wegla
i weglowodorow przez samochody osobowe i lekkie auta dostawcze. Spet-
nienie tych wymogéw bylo warunkiem koniecznym uzyskania przez po-
jazd homologacji typu EWG lub homologacji krajowej. Regulacja ta stata
sie sukcesywnie rozbudowywang bazg normatywna, dajac podstawe m.in.
dla wprowadzania pdzniejszych norm czystosci spalin tzw. norm EURO,
czy upowszechnienia stosowania benzyny bezotowiowej'.

System norm czystosci spalin, zwany potocznie normami EURO, zaczat
obowigzywa¢ dopiero z poczatkiem 1993 r. Histori¢ zmian w normach czy-
sto$ci spalin przedstawia ponizsze zestawienie:

Norma Obowiazuje od Akt wprowadzajacy

EURO 1 1993 r. dyrektywy 91/441/WE oraz 93/59/EWG
EURO 2 1996 r. dyrektywy 94/12/WE oraz 96/69/WE
EURO 3 2000r. dyrektywa 98/69/WE

EURO 4 2005r. dyrektywy 98/69/WE oraz 2002/80/WE
EURO 5 2009 . rozporzadzenie 2007/715/WE

EURO 6 planowane - 2014r. rozporzadzenie 2007/715/WE

Zrédfo: na podstawie Instytut Badan Rynku, Konsumpdji i Koniunktur, Ograniczanie emisji przez
transport drogowy w UE, Wspdlnoty Europejskie” 2011, nr 4.

B Dz.Urz. EWG L 76 z 6 kwietnia 1970 .
"4 Poprzez zmieniajaca dyrektywe 88/76/EWG, Dz.Urz. EWG L 36 z 9 lutego
1988 r.
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Nalezy doda¢, ze normy EURO od poczatku swojego istnienia odnosily
sie do samochodéw osobowych (typ M,), minibuséw (do 5 ton, typ M,)
oraz samochoddéw dostawczych (do 3,5 tony, typ N)) i lekkich samochodéow
ciezarowych (3,5-12 ton, typ N,). Wyjatkiem byty normy EURO 3 i EURO
4, ktére odnosily si¢ do wszystkich pojazdow samochodowych. Mechanizm
wdrazania norm EURO przewidziany w dyrektywach jest identyczny - data
wejscia w zycie normy umozliwia homologacje pojazdéw spelniajacych wy-
mogi nowej normy, a catkowity zakaz wprowadzania na rynek nowych po-
jazdow niespelniajacych danej normy nastepuje zazwyczaj po 1-2-letnim
okresie przej$ciowym.

O ile normy EURO odnoszg si¢ w szczegolnosci do emisji tlenkdéw azo-
tu czy weglowodoréw przez pojazdy, to w UE istnieja tez odrebne regula-
cje dotyczace emisji CO, przez pojazdy. W komunikacie Komisji dla Rady
i Parlamentu Europejskiego w sprawie przegladu strategii zréwnowazonego
rozwoju® jako jeden z celow operacyjnych w czesci dotyczacej zrownowazo-
nego transportu przyjeto, ze przecietna emisja CO, przez nowa flote samo-
chodowa wynosi¢ bedzie 140g/km do 2008/2009 1.1 120 g/km do 2012 r. Ten
dobrowolny cel odnosit sie do lekkich pojazdéw samochodowych i zostat
nastepnie potwierdzony w przyjetej w 2006 r. przez Rade Unii Europejskiej
,Odnowionej strategii UE dotyczacej trwalego rozwoju”. Wobec uzasadnio-
nych watpliwosci co do mozliwosci osiggniecia zatozonych celow' w 2009 r.
zdecydowano si¢ na zastosowanie srodkéw regulacyjnych. Rozporzadzenie
(WE) 443/2009 okreslajace normy emisji dla nowych samochoddw osobo-
wych w ramach zintegrowanego podejscia Unii na rzecz zmniejszenia emi-
sji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych!” ustalito, ze od 2012 r. limit emisji
CO, dla nowo rejestrowanych w UE pojazdow bedzie wynosit $rednio 130
g/km. Istotne tu jest stowo ,,srednio”, gdyz limit nie dotyczy pojedynczego
pojazdu, lecz $redniej emisji z catej gamy nowych pojazdéw danego produ-
centa wchodzgcych na rynek w danym roku. Majac na wzgledzie zaréwno
dostepnos¢ technologii, jak i wzrost kosztéw produkeji, dochodzenie do
limitu 130g/km bedzie odbywalo sie stopniowo — w 2012 r. limit ten musi
spetnia¢ zaledwie 65% samochodéw danego producenta, w 2013 r. - 75%,
w 2014 r. - 80% i 100% dopiero w 2015 r. W rozporzadzeniu okreslono
tez system kar dla producentéw za przekroczenie dopuszczalnego pozio-

5 COM (2005) 658 wersja ostateczna.

!¢ Wyrazonych w komunikacie Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady ,Wy-
niki przegladu wspélnotowej strategii na rzecz zmniejszenia emisji CO, pochodzacych
z samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw dostawczych”, COM (2007) 19 wersja
ostateczna.

7 Dz.Urz. UE L 140 z 5 czerwca 2009 r.
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mu emisji, ale tez system preferencji dla pojazdéw niskoemisyjnych (emisja
CO, < 50g/km). Ustalony tez zostal perspektywiczny cel ograniczenia emi-
sji dla samochodéw osobowych do 95 g/km w 2020 r.

Z kolei w 2011 r. przyjete zostalo rozporzadzenie (UE) 510/2011"® okre-
$lajace normy emisji dla nowych lekkich samochodéw dostawczych w ra-
mach zintegrowanego podejscia Unii na rzecz zmniejszenia emisji CO,
z lekkich pojazdow dostawczych. Objeto ono pojazdy dostawcze o masie do
2610 kg (typ N,) i pod wzgledem konstrukcji jest blizniacze dla rozporza-
dzenia (WE) 443/2009. Limit emisji CO, dla pojazdéw dostawczych ustalo-
no na $rednim poziomie 175 g/km i zacznie on obowigzywaé w 2014 r. Tak
jak w przypadku samochodéw osobowych zaktada si¢ stopniowe wdrazanie
limitu - od 70% pojazdéw danego producenta w 2014 r. do 100% w 2017 r.
Zastosowano takze podobny system kar i zachet, a perspektywiczny cel
emisji dla lekkich pojazdéw dostawczych w 2020 r. okreslono na poziomie
147¢g CO, /km.

Réwnolegle z normowaniem emisyjnosci pojazdéw samochodowych
funkcjonujg przepisy ksztaltujace prosrodowiskowa swiadomosé kon-
sumentow. W 2000 r. przyjeto dyrektywe (WE) 1999/94" w sprawie do-
stepnosci dla konsumentéw informacji o zuzyciu paliwa i emisjach CO,
w odniesieniu do obrotu nowymi samochodami osobowymi. Nafozyla ona
obowigzek umieszczania na nowych samochodach osobowych etykiet z in-
formacjg o zuzyciu paliwa i emisji CO, przez pojazd oraz eksponowania
tych informacji takze w materiatach promocyjnych. Zapewnienie rzetel-
nej i poréwnywalnej informacji o wartosciach zuzycia paliwa i emisji CO,
miato wplywa¢ na wybor konsumenta na rzecz bardziej ,ekologicznych”
samochodow, a z drugiej strony na producentéw, by wprowadzali na rynek
bardziej energooszczedne rozwigzania konstrukeyjne.

Podobne zalozenie przyjeto w rozporzadzeniu (WE) nr 1222/2009%
w sprawie etykietowania opon pod katem efektywnosci paliwowej i innych
zasadniczych parametréw. Natozylo ono na producentéw i dystrybutoréw
opon obowigzek umieszczania na oponach informacji wskazujacych kla-
se efektywnosci paliwowej, warto$¢ zewnetrznego hatasu toczenia oraz
przyczepno$¢ opony na mokrej nawierzchni. Celem tego rozporzadzenia
jest, poprzez zamieszczenie czytelnej informacji dla klientéw, promowa-
nie bezpiecznych i ekonomicznych opon o lepszych parametrach srodo-
wiskowych.

8 Dz.Urz. UE L 145 z 31 maja 2011 r.
¥ Dz.Urz. WE L 12 z 18 stycznia 2000 r.
% Dz.Urz. UE L 342 z 22 grudnia 2009 r.
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Unia podjeta tez probe stymulowania popytu na pojazdy przyjazne $ro-
dowisku, ktére ze wzgledu na swojg cene wcigz stanowig waska nisze na
rynku motoryzacyjnym. Dyrektywa 2009/33/WE?! w sprawie promowania
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow transportu drogowe-
go, ktéra z dniem 4 grudnia 2010 r. nalozyla na instytucje publiczne oraz
niektére podmioty prywatne ($wiadczace ustugi transportu publicznego
na podstawie umowy) obowigzek uwzgledniania przy zakupie pojazdow
transportu drogowego czynnika energetycznego i oddzialywania na $ro-
dowisko podczas catego cyklu uzytkowania pojazdu. W dyrektywie usta-
nowiono metodologie obowigzkowego wlaczenia do kryteriow udzielania
zamowien publicznych (przy zakupie pojazdow) zuzycia energii, emisji
CO, i niektdrych innych zanieczyszczen. W praktyce mialo to zmniejszy¢
réznice w kosztach zakupu miedzy tanszymi, popularnymi modelami po-
jazdow, a drozszymi — spelniajgcymi najnowsze normy EURO, pojazdami
hybrydowymi czy wykorzystujacymi paliwa alternatywne (LPG, CNG, bio-
paliwa). Jednoczesnie stymulowanie popytu na pojazdy energooszczedne
miato pobudzi¢ producentéw do zwigkszenia skali produkeji tych pojaz-
ddéw, a tym samym do obnizenia cen.

Przedstawione powyzej przyklady aktywnosci regulacyjnej UE, ukie-
runkowane na obnizenie emisyjnosci pojazdéw w transporcie drogowym,
sg oczywiscie jednym z wielu dziatan zmierzajacych do poprawy energoo-
szczednosci i ,,ekologicznosci” transportu drogowego. Rozwoj transportu in-
termodalnego, budowa nowoczesnej infrastruktury i systeméw zarzadzania
transportem, promowanie transportu zbiorowego, upowszechnianie i ujed-
nolicanie oplat za korzystanie z infrastruktury (zgodnie z zasada: ,,zanie-
czyszczajacy placi”), rozwdj nowych paliw i systemow napedowych to row-
nolegle inicjatywy realizowane zaréwno w ramach polityki transportowej,
jakiw ramach innych polityk UE. Samo oddziatywanie na emisyjnosc¢ pojaz-
doéw nie wystarczy bowiem do osiagniecia celéw polityki klimatycznej UE,
szczegblnie w obliczu masowosci zjawiska, jakim jest transport drogowy.

Biala ksiega - nowe wyzwania dla transportu

i pojazdow

W pakiecie klimatycznym ,,3x20” z 2007 r. transport nie zostal zali-
czony do sektorow podlegajacych systemowi handlu emisjami. Wszystkie

sektory spoza ETS zostaly objete facznym wymogiem 10% redukcji emisji
gazow cieplarnianych w poréwnaniu do poziomu z 2005 r. Ten 10% cel jest

! Dz.Urz. UE L 120 z 15 maja 2009 r.
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swoista ,,$rednig” ze zobowiagzan poszczegélnych krajow cztonkowskich
UE - kraje takie jak Dania, Luksemburg czy Irlandia przyjety zobowiazanie
redukeji emisji w sektorach spoza ETS na poziomie 20% do 2020 r. Dzieki
temu inne kraje czlonkowskie mogty uzyska¢ pozwolenie na ograniczony
wzrost emisji — Bulgaria o 20%, Rumunia o 19%, Lotwa o 17%*. Krajowy
cel dla Polski (w sektorach spoza ETS) pozwala na 14% wzrost emisji do
2020 .

Chociaz cel ,,3x20” powinien zosta¢ zrealizowany, to analizy wskazuja,
ze osiagniecie go nie bedzie wystarczajace do odwrdcenia zmian klimatu.
Stad tez UE w 2011 r. sformutowala nowe dlugofalowe cele ograniczenia
do 2050 r. facznych emisji gazéw cieplarnianych o 80-95% w poréwnaniu
21990 r.%. Dla transportu redukcja ta ma wynie$¢ 60% w stosunku do 1990 r.
To ambitne zatoZenie ma prowadzi¢ do osiggniecia réwnolegtego celu — od-
czuwalnego zmniejszenia uzaleznienia transportu od ropy naftowe;.

Dokumentem, ktdry przedstawia zestaw proponowanych dziatan w ob-
szarze transportu do 2050 r., jest przedstawiona przez Komisje na poczat-
ku 2011 r. biala ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu®. Wedtug Komisji realizacja 60% redukcji emisji i ograniczenia
uzaleznienia transportu od ropy naftowej powinna odbywac¢ sie w trzech
gléwnych obszarach:

» poprawa efektywnosci energetycznej pojazdéw we wszystkich ro-
dzajach transportu, rozwdj i wprowadzanie nowych paliw i syste-
moéw napedowych,

» optymalizacja dzialania multimodalnych lancuchéw transporto-
wych w przewozach pasazerskich i towarowych,

» wzrost efektywnosci wykorzystania transportu i infrastruktury po-
przez wdrozenie inteligentnych systemoéw zarzadzania ruchem, jed-
nolitego systemu ptatnosci, jak tez ostateczne zniesienie barier funk-
cjonowania jednolitego europejskiego obszaru transportu.

Plan dziatan przedstawiony w bialej ksiedze obejmuje oczywiscie
wszystkie rodzaje transportu, prezentujac ponad 40 szczegdétowych inicja-
tyw skladajacych sie na realizacje celow gtéwnych. W transporcie drogo-
wym, a w szczegdlnosci w zakresie zwigzanym z ograniczaniem emisyjno-
$ci pojazddw, Komisja Europejska proponuje m.in.:

2 Transformacja w kierunku, op. cit.

# M.in. w komunikacie ,,Plan dzialania prowadzacy do przejscia na konkurencyjna
gospodarke niskoemisyjnag do 2050 17, COM (2011) 112 wersja ostateczna.

2 COM (2011) 144 wersja ostateczna.
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» poprawe wydajnosci samochoddéw ciezarowych przez rozwdj i wpro-
wadzenie nowych silnikéw i bardziej ekologicznych paliw - wedlug
prognoz Komisji samochody ci¢zarowe nadal pozostang atrakcyjnym
srodkiem transportu na bliskich i §rednich odlegtosciach (do 300 km),

» zmniejszenie o 50% liczby samochoddw o napedzie konwencjonal-
nym w transporcie miejskim do 2030 r., a calkowita ich eliminacja
do 2050 r. - czemu sprzyja¢ ma rozwoj niskoemisyjnego transpor-
tu publicznego, promowanie ruchu pieszego i rowerowego, a takze
upowszechnienie pojazdéw o napedzie niekonwencjonalnym (maty
zasieg tych pojazdéow odpowiada stosunkowo niewielkim odlegtos-
ciom pokonywanym w ruchu miejskim),

» rozwdj infrastruktury uzupelniania (fadowania) pojazdéw o nape-
dzie niekonwencjonalnym - co dotyczy nie tylko np. samochodéw
elektrycznych, ale tez samochoddéw wykorzystujacych paliwa takie,
jak etanol czy sprezony gaz ziemny (CNG),

» przejscie na alternatywne (dla ropy) systemy napedowe i paliwowe
w miejskim transporcie publicznym (autobusy, taksowki) oraz we
flocie miejskich samochodéw dostawczych - w korporacjach tak-
sowkowych czy w miejskich przedsiebiorstwach komunikacyjnych
tatwiej wdrozy¢ program ,.ekologicznej” modernizacji niz wéréd in-
dywidualnych przedsiebiorcow $wiadczacych ustugi transportowe,

» wprowadzenie jednolitego systemu optat drogowych jako narze-
dzia ksztaltowania ,ekologicznej” struktury pojazdéw wjezdzaja-
cych do centréw miast oraz zachecania do korzystania z transportu
publicznego,

» przesuniecie masowych dostaw towaréw do podmiejskich centréw
logistycznych - ostatni odcinek transportu mégtby by¢ prowadzony
przy uzyciu niskoemisyjnych miejskich samochodéw ciezarowych
(elektrycznych, hybrydowych, wodorowych),

» opracowanie i wdrozenie unijnej strategii wsparcia badan i innowacji
w dziedzinie transportu — zachecajacej do podniesienia sprawnosci
pojazdow (nowe silniki, materialy, konstrukcje) oraz wykorzystania
bardziej ekologicznej energii (nowe paliwa i uklady napedowe),

» restrukturyzacje i ujednolicenie optat i podatkdéw zwigzanych
z transportem — tak by zasada ,,zanieczyszczajacy placi” ksztaltowata
zachowania uzytkownikéw co do wyboru rodzajow pojazdow.

Cho¢ w przedstawionych powyzej propozycjach nadal zaklada si¢ do-

skonalenie konstrukeji o klasycznym napedzie, to trzeba mie¢ swiadomos,
ze istniejg pewne techniczne granice w konstruowaniu ekonomicznych sil-
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nikéw czy systemow oczyszczania spalin. Ponadto napedy konwencjonal-
ne w dalszym ciagu pozostaja ,,przywiazane” do ropy naftowej — paliwa,
ktére w nastepnych dziesiecioleciach bedzie coraz trudniej dostepne (jesli
nie fizycznie, to na pewno cenowo). Stad tak duzo uwagi w perspektywicz-
nych dziataniach przedstawionych w bialej ksiedze poswigca sie rozwojowi
pojazdow z napedem alternatywnym i zmianie modelu funkcjonowania
transportu. Powstaje oczywiscie pytanie o realno$¢ przedstawionych pla-
néw. Ograniczenie (zakaz) dostepu do centréw miast pojazdéw o napedzie
konwencjonalnym wydaje si¢ rozwigzaniem dos$¢ drastycznym i chyba
naruszajacym swobode wyboru konsumentow - szczegolnie ze pierwsze
ograniczenia nastgpilyby za niecate 20 lat. Z kolei przejscie miejskiej komu-
nikacji publicznej na pojazdy z napedem alternatywnym czy kwestia zaopa-
trzenia miast z podmiejskich centréw logistycznych - cho¢ stuszne - moga
napotkaé bariere kosztow. Problemem jest tez duzy stopien niepewnosci
co do rozwoju technologii. Patrzac na propozycje bialej ksiegi z punktu
widzenia dzisiejszego stanu techniki oraz kosztow pojazddéw z napedem
alternatywnym, osiagniecie zakladanych celéw moze by¢ watpliwe. Z dru-
giej strony niemal 40-letnia perspektywa, w polaczeniu z obecnym tempem
postepu technicznego, moze dawa¢ nadzieje na wdrozenie rozwigzan, ktdre
obecnie wydajg sie catkiem nierealne.

Samochody hybrydowe i elektryczne. Perspektywy
rozwoju rynku w Polsce

Jak wynika z przedstawionych wczesniej aktow prawodawstwa UE, kwe-
stia popularyzacji napedow alternatywnych zajmuje istotne miejsce w dziala-
niach na rzecz ograniczania emisyjnosci pojazdéw w transporcie drogowym.
Owa ,,alternatywnos$¢” napedu polega na catkowitym badz znaczacym unie-
zaleznieniu od ropy naftowej. Stad tez za niestandardowe uwaza si¢ pojazdy
zasilane gazem skroplonym lub sprezonym, pojazdy zasilane czystym bio-
paliwem, samochody elektryczne i hybrydowe czy pojazdy wykorzystujace
ogniwa wodorowe — cho¢ w tym ostatnim wypadku jest to jeszcze konstruk-
cja futurystyczna (w sensie obecnie dostepnej technologii). Jednak w polityce
klimatycznej UE drugim kryterium, réwnie istotnym co ograniczenie kon-
sumpcji ropy naftowej, jest emisyjnos¢ pojazdow. W tym zakresie pojazdy
zasilane gazem ziemnym czy biopaliwem wyraznie ustepujg pojazdom elek-
trycznym i hybrydowym. Lecz pojazdy hybrydowe i elektryczne wcigz stano-
wig margines rynku motoryzacyjnego. W dalszej czesci artykutu na przykta-
dzie polskiego rynku motoryzacyjnego przedstawiona zostanie problematyka
samochodéw hybrydowych - jej stan obecny i perspektywy rozwoju.
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Pojazdy hybrydowe

Naped hybrydowy to najogdlniej rzecz ujmujgc naped skladajacy sie
z dwdch zrédet zasilania. Choc¢ teoretycznie moga to by¢ dowolne kombi-
nacje zasilania, to w przypadku samochodéw najczestszym rozwigzaniem
jest polaczenie silnika spalinowego z silnikiem elektrycznym. Ideg napedu
hybrydowego jest sumowanie mocy obydwu zrédet - przy czym gltéwnym
zrodlem energii jest silnik spalinowy, silnik elektryczny (wraz z akumula-
torem) za$ stanowi zrédfo mocy ,,szczytowej, wspomagajacej silnik spa-
linowy. Nie wyklucza to uzycia silnika elektrycznego jako niezaleznego
zrédia napedu (na krotkich dystansach, np. w ruchu miejskim). Warto tez
dodag, ze komponent ,.elektryczny” w konstrukeji hybrydowej nie wymaga
zewnetrznego zasilania, tak jak ma to miejsce w pojazdach elektrycznych.
Akumulatory, poprzez generator, tadowane sg przy udziale silnika spalino-
wego, a takze (poprzez specjalne uktady) przy wykorzystaniu energii ruchu
samego pojazdu np. podczas hamowania®.

Statystyki dotyczace liczby uzytkowanych samochodéw hybrydowych
sg szczatkowe i niespdjne — publikowane dane czesto taczag samochody
hybrydowe z elektrycznymi, ktore jakkolwiek maja naped alternatywny,
to jednoczes$nie trudno je zaliczy¢ do pojazdow z napedem hybrydowym.
Niejednoznaczne i mocno niekompletne dane publikuje np. Eurostat, co
ostatecznie nie pozwala na wyciagniecie zadnych wnioskéw o liczbie pojaz-
déw hybrydowych w UE. Z przegladu portali internetowych zajmujacych
sie tematyka ekomotoryzacji wynika, ze w chwili obecnej najwigkszym ryn-
kiem pojazddéw hybrydowych sg Stany Zjednoczone. Ocenia sig, ze po ame-
rykanskich drogach jezdzi ponad 1,75 mln samochodéw hybrydowych®,
co przy ok. 140 mln samochoddéw z napedem tradycyjnym, stanowi jedynie
1,25% samochodow osobowych w USA. W Europie popularnos¢ pojazdow
hybrydowych i elektrycznych jest wyraznie mniejsza, o czym moze $wiad-
czy¢ udzial pojazdow ,ekologicznych” w tacznej liczbie sprzedanych aut
(tabela 1).

W Polsce w okresie od stycznia do wrzes$nia 2011 r. sprzedano Iacznie
741% samochodéw z napedem hybrydowym. Jesli przyjaé, ze w ostatnich
latach sprzedaz nowych samochodéw osobowych w Polsce wynosita prze-
cietnie 300 tys., to udzial ,,hybryd” w rynku motoryzacyjnym wynosi zale-

» Na podstawie Naped hybrydowy w samochodzie osobowym, Wiadomosci teoretycz-
ne, Instytut Silnikéw Spalinowych i Transportu Politechniki Poznanskiej, Poznan 2009.

* Hybrid Car Sales Statistics, http://www.green-energy-eflicient-homes.com/hy-
brid-car-sales-statistics.html [dostep: 5 listopada 2011 r.].

7 Hybrydy szturmujq rynek, http://www.ekonomia24.pl/artykul/706186,741257-
-Rosnie-sprzedaz-samochodow-hybrydowych.html [dostep: 5 listopada 2011 r.].
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Tabela 1. Sprzedaz samochodéw z napedem hybrydowym i elektrycz-
nymw 2010 r.*

. Sprzedaz ogétem Pojazdy elektryczne i hybrydowe | Udzial w rynku
Region f
(wszt.) (w szt.) sprzedazy
USA 11 640 000 291 000 2,5%
Europa 15715000 110 000 0,7%

* Dane szacunkowe.
Zrédito: Hybrid Car Statistics, http://www.all-electric-vehicles.com/hybrid-car-statistics.html [do-
step: 16 listopada 2011 r].

dwie ok. 0,25% - czyli daleko mniej niz przecietny poziom europejski (por.
tabela 1.). Korzystajac z fragmentarycznych informacji, mozna szacowac,
ze po polskich drogach jezdzi okoto 2000 samochodéw z napedem hybry-
dowym (na ok. 16,5 mln zarejestrowanych samochodéw osobowych).

Jak sie wydaje, nikle zainteresowanie samochodami z napedem hybry-
dowym w Polsce wynika z dwdch podstawowych przyczyn — w mniejszym
stopniu z oferty oraz w decydujacym stopniu z cen (tabela 2).

Tabela 2. Modele samochodéw hybrydowych na polskim rynku w 2011 r.

Producent Model Cena (w zi)
BMW X6 ActiveHybrid 480 000
BMW 7 ActiveHybrid 487 000-522 500
Honda CR-Z 87 700-109 100
Honda Jazz 67 900-72 000
Honda Insight 78 400-84 600
Lexus RX 450h 219900
Lexus GS 450h 276 900
Lexus LS 600h 423 300
Porsche Panamera S Hybrid 571577
Porsche Cayenne Il S Hybrid 441883
Toyota Prius 1l 105 000-118 000
Toyota Auris Hybrid 91 900-112 900

Zrédio: na podstawie cennikéw zamieszczonych na stronach internetowych firm motoryza-
cyjnych.

Jak wida¢ z tabeli 2, samochody z napedem hybrydowym oferowalo
w 2011 r. w Polsce zaledwie 5 firm - z czego BMW, Porsche czy Lexus to
marki luksusowe, na ktore sta¢ minimalny odsetek polskich kierowcow
(i to niezaleznie od rodzaju stosowanego napedu). W zestawieniu brak na-
tomiast najpopularniejszych w Polsce marek: Skody, Opla, Forda, samo-
chodoéw francuskich i koreanskich, cho¢ wszyscy ci producenci maja sa-
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mochody hybrydowe w seryjnej produkcji i oferujg je na rynku USA czy
Europy Zachodniej. Najprawdopodobniej jest to dzialanie racjonalne. Nie-
wielki popyt, wysokie ceny oraz koniecznoé¢ rozbudowy sieci serwisowej
o specjalistyczny segment obstugi aut hybrydowych sg po prostu nieopta-
calne na polskim rynku.

Podobnag racjonalnoscig kieruja sie sami konsumenci. Najtanisze na pol-
skim rynku auta hybrydowe Hondy czy Toyoty to samochody tzw. klasy
kompakt - bardziej o charakterze miejskim niz rodzinnym, ze stosunkowo
niewielkim bagaznikiem. W przypadku samochodéw hybrydowych jed-
nym z najczestszych argumentow marketingowych jest oszczednosé pali-
wa. Jesli wezmiemy jako przyktad dwie wersje Toyoty Auris (réwnorzedna
wersja wyposazenia, kolor lakieru, pojemnos¢ silnika spalinowego), otrzy-
mujemy nastepujace dane:

Tabela 3. Porownanie danych technicznych Toyota Auris i Toyota Auris
Hybrid

Zuzycie paliwa Toyota Auris Toyota Auris Hybrid
(w1/100 km) (benzyna, 1,6) (benzyna 1,8)
cykl mieszany (I/100 km) 6,5 4,0
miasto (I/100 km) 8,4 4,0
poza miastem (I/100 km) 54 4,0
poj. bagaznika 3541 3541
masa w kg 1245-1295 1380-1420
przyspieszenie 0-100 km/h 10,2s 11,45
emisja CO, w g/km 152 (Euro V) 93
CENA: 63900 zt 91900 zt

Zrédio: dane ze strony www.toyota.pl [dostep: 15 listopada 2011 r.

Doptacajac do tradycyjnego modelu 28 000 zl, otrzymujemy ,eko-
logiczny” i oszczedny samochdd - o identycznym komforcie, cho¢ nie-
co ciezszy i wolniejszy. W polskich warunkach argumenty te raczej nie
przekonujg potencjalnych nabywcow. Niewiele 0sdb jest w stanie, w imie
walki z zanieczyszczeniem powietrza, zaplaci¢ prawie 30 tys. zt za uzyt-
kowo identyczny samochdd. Przy obecnych cenach paliwa za te dodatko-
wa kwote mozna kupi¢ ok. 5000 litréw benzyny, co w cyklu mieszanym
daje mozliwos¢ przejechania tradycyjnym samochodem dodatkowych
79 tys. km. Oczywiscie, przy jezdzie typowo miejskiej roznica ta zmniejsza
sie zdecydowanie na korzys¢ auta hybrydowego. Warto tez dodac, ze jesli
chodzi o obstuge eksploatacyjna, to praktycznie nie ma wigkszych réznic.
Plan i koszty przegladéw Auris Hybrid sa identyczne jak dla modelu trady-
cyjnego, a prawidlowe dziatanie baterii jest objete gwarancjg 130 tys. km
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(lub 7 lat) - po okresie gwarancyjnym wymiana baterii to koszt rzedu
4500-5000 zt*%.

Mimo ze przedstawiony przyklad dotyczy pojedynczego auta i jednego
producenta, to wydaje sie, Ze o niskim popycie na samochody hybrydowe
w Polsce decyduja podobne czynniki. O ile sama eksploatacja daje wyrazna
przewage kosztowg autom hybrydowym, to réznica cenowa dziata zdecy-
dowanie na korzy$¢ samochodéw z napedem tradycyjnym - szczegélnie
w kraju, gdzie ze wzgledu na poziom zamozno$ci spoleczenstwa prawie
70% samochoddw osobowych jest starsze niz 10 lat.

Problem wysokich kosztow zakupu pojazdéw hybrydowych nie do-
tyczy wylacznie przecigtnego Kowalskiego. Wiele polskich samorzadéw
przeprowadzito w ostatnich latach znaczaca modernizacje parku autobu-
sowego komunikacji miejskiej. Ale tylko w Poznaniu regularne kursy wy-
konuje jedyny w Polsce autobus hybrydowy (mozliwe, Ze 4 pojazdy pojawia
sie w Warszawie w 2012 r.) — cho¢ oferta firm motoryzacyjnych wydaje si¢
dos¢ bogata. Jednak zakup autobusu hybrydowego jest o ponad 40% droz-
szy niz nowoczesnego pojazdu z silnikiem spelniajacym norme¢ EURO 5.
Z dos$wiadczen poznanskiego MPK wynika, ze przy niewielkiej rdznicy
w kosztach uzytkowania na sam zwrot inwestycji w hybrydowy pojazd ko-
munikacji miejskiej trzeba czeka¢ ok. 20 lat* — a jest to mniej wigcej czas,
po ktérym powinno si¢ myslec raczej o wymianie taboru. Pomijajac zatem
najbogatsze samorzady w krajach Europy Zachodniej, osiggniecie celow
polityki transportowej UE w odniesieniu do komunikacji miejskiej moze
okaza¢ sie mocno utrudnione.

Pojazdy elektryczne

Samochody elektryczne z punktu widzenia polityki klimatycznej maja
daleko wieksze zalety — nie emitujg zanieczyszczen i hatasu, nie potrzebuja
ropy naftowej. Jednak ich powszechnos¢ jest duzo mniejsza niz klasycz-
nych pojazdéw hybrydowych, co wynika nie tylko z ograniczonej oferty (na
calym $wiecie) czy wysokiej ceny, ale tez z ograniczen samej technologii.
W przeprowadzonym przez Ernst&Young badaniu ponad 300 europejskich
lideréw sektora motoryzacyjnego™ za najwazniejsze bariery w rozwoju ryn-

# Na podstawie informacji uzyskanych w autoryzowanym serwisie Toyota.

¥ Autobusy hybrydowe nie dla polskich miast, http://moto.wp.pl/kat,89554title,
Autobusy-hybrydowe-nie-dla-polskich-miast,wid,13265315,wiadomosc.html?ticaid=
1d677#czytajdalej [dostep: 17 listopada 2011 r.].

% Przetom na rynku aut z napedem elektrycznym dopiero za 10 lat?, http://www.sa-
mar.pl/__/3/3.a/65066/Prze%C5%820om-na-rynku-aut-z-nap%C4%99dem-elektrycz-
nym-dopiero-za-10-lat-.html?locale=pl_PL [dostep: 18 listopada 2011 r.].

178



Nr 1(29) 2012 Studia BAS

ku pojazdéw elektrycznych wskazano: maly zasieg pojazdow (65%), brak
punktow tadowania (57%), wysoka cene (55%), niepraktycznos¢ (30%).
Pomijajgc bardziej kolekcjonerskie modele (np. Tesla Roadster czy Audi R8
e-tron), zdecydowana wiekszos¢ wspotczesnych aut elektrycznych, to po-
jazdy male, typowo miejskie, o zasiegu maksymalnie do 150-200 km (jed-
no fadowanie). Przy slabo rozwinietej infrastrukturze fadowania pojazdow,
watpliwa staje sie nawet miejska funkcja samochodu elektrycznego, gdyz
pelne tadowanie akumulatoréw trwa kilka godzin.

W Polsce po drogach jezdzi kilkadziesigt samochoddw elektrycznych,
wliczajac w to konstrukcje hobbystow. W przypadku pojazdow seryjnych
ich wlascicielami sg najczesciej firmy energetyczne (np. Energa, For-
tum). Poza pojazdami sprowadzonymi z zagranicy w oficjalnej sprzedazy
w 2011 r. byt tylko jeden model - Mitsubishi i-MiEV. Ten niewielki, 4-miej-
scowy pojazd o zasiegu 150 km kosztuje ,,w promocji” 160 800 z*'. Trudno
oczekiwa¢ duzego popytu na te pojazdy, jezeli w calej Polsce jest kilkanascie
ogolnodostepnych stacji tadowania.

Koszt uzytkowania auta elektrycznego jest oczywiscie niewspdtmiernie
niski nie tylko w poréwnaniu z samochodem tradycyjnym, ale takze z hy-
brydowym. W zaleznos$ci od przejezdzanego miesiecznie dystansu, ilos¢
zuzytej do tadowania energii moze wynies¢ od 180 kWh (przy 1000 km) do
540 kWh (przy 3000 km). W przyblizeniu daje to koszt odpowiednio - od
90 z1 do 270 zt miesigcznie (zaleznie od taryty), co w przeliczeniu daje koszt
ok. 9 zt na kazde przejechane 100 km™. Przy braku punktéw fadowania
w duzych miastach potencjalnymi nabywcami aut elektrycznych mogliby
sta¢ sie mieszkancy stref podmiejskich, gdzie fadowanie pojazdu nie na-
strecza problemu. Powraca tu jednak podobny problem jak w przypadku
aut hybrydowych - optacalno$ci inwestycji. Wiekszos¢ aut elektrycznych
petnitaby funkcje drugiego (miejskiego) auta w gospodarstwie domowym
(ze wzgledu na wielko$¢, zasieg). Nieduzy miejski samochod z tradycyjnym
napedem kosztuje ok. 40 tys. z1I, a to daje co najmniej 100 tys. zt réznicy
w cenie. Rdznica ta jest w praktyce nie do ,,odpracowania” w normalnym
cyklu uzytkowania samochodu, nawet przy wysokich cenach paliw ropo-
pochodnych.

W przypadku Polski pojawia si¢ tez przewrotna teza, ze dynamiczny
rozwdj sprzedazy samochodéw elektrycznych moéglby wywotaé negatyw-

31 Dane ze strony producenta, www.mitsubishi.pl [dostep: 21 listopada 2011 r.].

2 http://www.samochodyelektryczne.org/wplyw_ladowania_samochodu_elek-
trycznego_na_zuzycie_energii_elektrycznej_przez_domek_jednorodzinny.htm [dostep:
21 listopada 2011 r.].

179



Studia BAS Nr 1(29) 2012

ne skutki dla srodowiska. W sytuacji, gdy ponad 90% energii elektrycznej
w Polsce powstaje w procesie spalania wegla, zwiekszenie popytu na prad
(fadowanie baterii pojazddéw) przyczynitoby sie do wzrostu emisji zanie-
czyszczen.

Promocja alternatywnych napedéw w krajach Europy

Z omowienia pojazdéw o alternatywnym typie napedu wynika, ze naj-
wazniejsza bariera rozwoju rynku samochoddéw elektrycznych i hybry-
dowych jest ich cena. Wielko$¢ réznicy w cenie w stosunku do pojazdow
z napedem konwencjonalnym powoduje, ze dla przecietnego uzytkownika
inwestycja w ,,ekologiczny” samochdd moze zwraca¢ si¢ od kilku do kilku-
nastu lat. W wielu krajach europejskich jako forme rekompensaty i zachety
dla nabywcow (a jednocze$nie stymulacji producentéw) stosuje sie ulgi po-
datkowe lub réznego rodzaju doplaty do zakupu aut z napedami alterna-
tywnymi (zob. tabela 4).

Tabela 4. Systemy promocji aut hybrydowych i elektrycznych w Europie

Kraj Forma wsparcia

Austria pojazdy elektryczne sg zwolnione z podatku od zuzycia paliwa i od miesiecznego
podatku samochodowego, pojazdy hybrydowe oraz inne pojazdy z napedem alter-
natywnym korzystaja z ulg w opodatkowaniu zuzycia paliwa (Normverbrauchsabsa-
ge lub NOVA). Do 31 sierpnia 2012 r. zakup pojazdu ekologicznego jest premiowany
kwotg do 500 euro, a samochody emitujace do 120 g CO,/km - kwotg do 300 euro.

Belgia osoby prywatne posiadajace auta elektryczne otrzymuja indywidualne obnizenie
podatku dochodowego w wysokosci 30% ceny zakupu (maks. 9190 euro). Nabywcy
pojazddw innych niz elektryczne otrzymuja premie: 15% ceny zakupu (maks. 4640
euro) dla aut emitujgcych do 105g CO,/km, a 3% ceny zakupu (maks. 870 euro) dla
samochodéw emitujacych miedzy 105 a 115g CO,/km. W Walonii funkcjonuje tzw.
ecobonus: 600 euro dla pojazdéw o cenie katalogowej do 30 000 euro i emitujacych
do 99g/km. Pojazdy elektryczne podlegaja takze najnizszym stawkom podatku reje-
stracyjnego (61,5 euro) oraz rocznego podatku drogowego (71,28 euro). W przypadku
samochodoéw stuzbowych mozliwos¢ odliczenia wydatkdw zwigzanych z ich zakupem
i wykorzystaniem wynosi 120% dla pojazdéw o zerowej emisji i 100% dla pojazdéw
emitujgcych od 1 do 60 g CO,/km. Powyzej 60 g CO,/km stawka odliczenia stopniowo
maleje: z90% do 50%. Najnizszym stawkom podatku — od 500 do 750 euro - podlega
takze prywatne uzytkowanie pojazdow o zerowej emisji do celow stuzbowych.

Czechy pojazdy elektryczne, hybrydowe i inne napedzane paliwami alternatywnymi sg
zwolnione z podatku drogowego (dotyczy aut uzywanych do celéw biznesowych).

Dania samochody elektryczne o masie ponizej 2000 kg sa zwolnione z podatku rejestracyj-
nego (zwolnienie nie dotyczy pojazdéw hybrydowych).

Finlandia dla samochodéw elektrycznych obowigzuje najnizsza stawka podatku ptaconego
przed pierwsza rejestracjg oraz najnizsza stawka w rocznym podatku samochodowym.

Francja nabywca pojazdu emitujacego do 60 g CO,/km moze skorzystac z premii do 5000
euro (wysoko$¢ premii nie moze przekroczyc¢ 20% ceny brutto pojazdu). Pojazdy
hybrydowe emitujace do 110 g/km podlegaja premii w wysokosci 2000 euro.
Wszystkie pojazdy elektryczne i hybrydowe sa zwolnione z podatku od samocho-
doéw stuzbowych.
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Kraj

Forma wsparcia

Hiszpania

lokalne wtadze (wigkszos¢) przyznaja dotacje w wysokosci od 2000 do 7000 euro na
zakup pojazdoéw elektrycznych, hybrydowych, ogniw paliwowych, LPG i CNG.

Holandia

pojazdy elektryczne sg zwolnione z podatku rejestracyjnego i z rocznego podatku
drogowego. Auta hybrydowe i tradycyjne podlegaja zwolnieniom, o ile emituja do
95 g CO,/km (diesel) i 110 g CO,/km (benzyna).

Irlandia

samochody elektryczne podlegaja zwolnieniu z podatku rejestracyjnego do kwoty
5000 euro. Do 31 grudnia 2012 r. pojazdy hybrydowe podlegajg odliczeniu podatku
rejestracyjnego do 2500 euro, a pojazdy napedzane paliwami typu flexi fuel - do
1500 euro.

Malta

dla aut elektrycznych redukcja rocznego podatku drogowego do 10 euro, premia
przy zakupie do 5000 euro.

Niemcy

auta elektryczne sa zwolnione z podatku drogowego na okres 5 lat od daty ich
pierwszej rejestracji.

Norwegia

dla pojazdéw elektrycznych 0% VAT przy zakupie, zerowy podatek rejestracyjny,
zwolnienie z optat za korzystanie z drég ptatnych, bezptatne parkowanie w Oslo,
mozliwos$¢ korzystania z buspaséw.

Portugalia

nabywca pojazdu elektrycznego otrzymuje premie w wysokosci 5000 euro. Jezeli
nabyciu pojazdu elektrycznego towarzyszy jednoczesne ztomowanie starego pojaz-
du - dodatkowo premia do 1500 euro. Pojazdy elektryczne sg zwolnione z podatku
rejestracyjnego i z rocznego podatku drogowego. Pojazdy hybrydowe korzystajg

z 50% obnizki podatku rejestracyjnego.

Rumunia

obowigzuje zwolnienie pojazddw elektrycznych i hybrydowych z optaty od zanie-
czyszczeh w ramach obowigzujacego podatku rejestracyjnego. Dla samochodéw
elektrycznych mozliwa jest refundacja do 20% ceny pojazdu (maks. 3700 euro).

Szwecja

pojazdy elektryczne o maksymalnym zuzyciu energii 37 kWh/100 km oraz pojazdy
hybrydowe emitujgce do 120 g CO,/km s3 zwolnione z podatku drogowego na
okres 5 lat od daty pierwszej rejestracji. Stosowana jest réwniez ulga w PIT dla posia-
daczy pojazdéw ekologicznych.

Wielka
Brytania

nabywcy pojazdéw elektrycznych i pojazdéw hybrydowych z poziomem emisji do
75 g CO,/km otrzymuja premie do 5000 funtéw lub 25% wartosci pojazdu. Pojazdy
elektryczne oraz auta o emisji ponizej 100 g CO,/km sg zwolnione z rocznego
podatku drogowego oraz z podatku od samochoddw stuzbowych przez okres 5 lat
od daty pierwszej rejestracji.

Wiochy

pojazdy elektryczne napedzane CNG i LPG zwolnione s z rocznego podatku drogo-
wego na okres 5 lat od daty pierwszej rejestracji. W nastepnych latach - w zaleznosci
od regionu - znizka do 75% w podatku drogowym.

Zrédto: Jak Europa promuje auta hybrydowe i elektryczne?, http://moto.pl/MotoPL/1,88571,
9448532, Jak_Europa_promuje_auta_hybrydowe_i_elektryczne_html [dostep: 21 listopada 2011 r]

oraz M. Pogroszewska, Auta na prqd bez zachet podatkowych, ,Rzeczpospolita”z dn. 4 listopada 2011 r.

Jak wynika z zestawienia w tabeli 4, systemy stymulacji popytu na auta
z napedami alternatywnymi stosuja nie tylko kraje duze i bogate, ale takze
kraje ,na dorobku” - czego przyktadem moze by¢ Rumunia. Niestety, zad-
nych zachet nie stosuje si¢ w Polsce, cho¢ ze wzgledu na liczbe i wiek po-
jazdéw problem ograniczania emisji z transportu drogowego wcigz narasta.
Nawet gdyby poming¢ kosztowne doplaty do ceny zakupu czy zwolnienia
podatkowe, to wcigz pozostajg inne, tansze formy zachet — np. w postaci dar-
mowego parkowania w centrach miast, swobodnego korzystania z buspasow
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czy zwolnien z oplat rejestracyjnych. Biorgc pod uwage poziom zamoznosci
polskiego spoleczenstwa i tak trudno oczekiwa¢, ze popyt na auta hybrydo-
we czy elektryczne gwaltownie wzrosnie po wprowadzeniu jakiegokolwiek
systemu promocji. Nie zachodzi wigc obawa o gwaltowne zwigkszenie ob-
cigzen finanséw publicznych. Dlatego tez wykonanie nawet symbolicznego
gestu ze strony panstwa w postaci systemu zachet mogtoby postuzy¢ jako
sygnal dla firm motoryzacyjnych do poszerzenia oferty i rozpoczecia kon-
kurencji cenowej na rynku aut hybrydowych czy elektrycznych.

Podsumowanie

Sektor transportu jest drugim co do wielkosci Zrédlem emisji zanie-
czyszczen w Unii Europejskiej. Mimo podejmowanych dziatan udziat
transportu w ogolnej emisji wciaz rosnie. W samym sektorze transporto-
wym najwiekszym zrodlem odpowiedzialnym za emisje gazéw cieplar-
nianych jest transport drogowy. I cho¢ skoordynowany program polityki
klimatycznej zostal przyjety dopiero w 2007 r., pierwsze regulacje unijne
nakierowane na ograniczanie emisji zanieczyszczen przez pojazdy w trans-
porcie drogowym powstaly w latach 70. XX wieku. Obecny ksztalt dziatan
UE na rzecz zmniejszenia emisyjnosci transportu drogowego nie ogranicza
sie wylgcznie do programoéw i regulacji stuzacych ksztaltowaniu technicz-
nej (konstrukeyjnej) strony pojazdéw - ich energooszczednosci i emisyj-
nos$ci. Coraz wigksze znaczenie w unijnych planach rozwoju przyjaznego
srodowisku transportu drogowego zyskuja konstrukeje, ktore uniezaleznia-
ja badz znaczaco ograniczaja transport drogowy od ropy naftowej. Obecny
stan postepu technicznego umozliwia to za pomocg pojazdéw hybrydo-
wych i elektrycznych.

Cho¢ przemyst motoryzacyjny oferuje juz w seryjnej produkeji szero-
ka game pojazdéw hybrydowych i elektrycznych, to na razie nie zdoby-
ty one wigkszego udzialu w rynku. Nawet w krajach takich jak USA czy
Japonia - gdzie s3 chyba najbardziej rozpowszechnione — udzial aut hy-
brydowych i elektrycznych w lacznej sprzedazy osiaga co najwyzej 1-2%,
a w krajach europejskich jest jeszcze nizszy. Pierwszg i podstawowg bariera
upowszechnienia aut z napedami alternatywnymi jest ich cena. W pordw-
naniu z cenami aut tradycyjnych réznica w cenie jest na tyle duza, ze stawia
pod znakiem zapytania przyszle oszczednosci w okresie eksploatacji. Do-
datkowo w przypadku samochoddéw elektrycznych dochodzi problem nie-
wielkiego zasiegu (limitowanego pojemnoscig baterii) oraz braku ogolnie
dostepnych punktow tadowania. Te powszechnie wystepujace ograniczenia
znajduja szczegolny wyraz w Polsce, gdzie bariera ceny (w polaczeniu ze
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stopniem zamoznosci spoteczenstwa) drastycznie ogranicza potencjalny
popyt — zaréwno prywatny, jak i publiczny. W efekcie po polskich drogach,
przy 16,5 mln zarejestrowanych aut, jezdzi co najwyzej 2000 samochoddow
hybrydowych i kilkadziesigt aut elektrycznych. Na niewielka dynamike
rozwoju rynku aut z napedami alternatywnymi w Polsce wptywa tez brak
jakiegokolwiek systemu zachet promujacych zakupy aut ekologicznych,
podczas gdy w wielu krajach europejskich zakupy pojazdéw hybrydowych
i elektrycznych sa wspierane ulgami i zwolnieniami podatkowymi czy do-
tacjami dla nabywcow.

W potowie 2011 r. UE wyznaczyta nowy ambitny cel ograniczenia o 60%
emisji z transportu drogowego do 2050 r. (w poréwnaniu z rokiem 1990).
W strategii tej pojazdy hybrydowe i elektryczne odgrywaja istotng role —
szczegOlnie w zakresie redukcji emisji w aglomeracjach miejskich. Oce-
niajac te plany z dzisiejszego punktu widzenia, mozna mie¢ spore obawy
co do mozliwosci ich realizacji. Zdaniem specjalistow napedy hybrydowe
sg konstrukcjg przejsciows. Laczenie napedu spalinowego z elektrycznym
bedzie zawsze skomplikowane, a przez to drogie, wiec szanse na istotng ob-
nizke cen tego rodzaju pojazdéw sa niewielkie. Znacznie lepsze perspek-
tywy rysuja sie przed samochodami elektrycznymi. Silniki elektryczne sg
wysoce sprawne, proste i niedrogie w produkcji — pozostaje rozwigzanie
kwestii tanich, pojemnych i szybko tadowanych akumulatoréw. W opinii
analitykow na przelom w tym zakresie trzeba poczeka¢ jeszcze okoto 10 lat.
Stad tez w najblizszym czasie ograniczanie emisyjnosci transportu musi
w wiekszym stopniu obja¢ inne niz techniczne obszary dziatan, np. rozwoj
nowoczesnych korytarzy transportowych, sanacje transportu kolejowego,
promocje transportu publicznego czy polozenie wiekszego nacisku na mul-
timodalno$¢ transportu.
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