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Pelny zapis przebiegu posiedzenia

Komisji do Spraw Energii, Klimatu i Aktywoéw Panstwo-
wych

— podkomisji stalej do spraw elektromobilnosci (nr 11)

27 lipca 2023 r.

Podkomisja stata do spraw elektromobilnosci, obradujgca pod przewodnictwem
posta Dariusza Wieczorka (Lewica), przewodniczgcego podkomisji, zrealizo-
wata nastepujgcy porzadek dzienny:

— wyzwania mikromobilnosci w miastach — jak organizowaé¢ wypozyczalnie
elektrycznych hulajnég, roweréw i skuteréw — prezentacje firm Uber i Lime;

— elektryfikacja ciezkiego transportu drogowego — polska perspektywa;

— podsumowanie prac podkomisji statej ds. elektromobilnosci w IX kadencji
Sejmu RP — wnioski i konkluzje.

W posiedzeniu udziat wzieli: Marek Popiolek zastepca dyrektora Departamentu Elektromobilnosci
i Gospodarki Wodorowej Ministerstwa Klimatu i Srodowiska, Jerzy Krol naczelnik wydziatu w Depar-
tamencie Transportu Drogowego Ministerstwa Infrastruktury, Andrzej Ziotkowski prezes Urzedu
Dozoru Technicznego, Monika Zotkowska zastepca dyrektora Departamentu Transformacji Ener-
getyki Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Marta Kietlinska naczel-
nik wydzialu w Departamencie Projektow Miejskich Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,
Magdalena Maj kierownik zespolu klimatu i energii w Polskim Instytucie Ekonomicznym, Maciej
Mazur dyrektor zarzadzajacy Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych, Michal Wekiera
dyrektor wykonawczy Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego, Adam Malyszko prezes Sto-
warzyszenia Forum Recyklingu Samochodéw FORS, Marcin Korolec prezes Fundacji Promocji Pojaz-
dow Elektrycznych ze wspolpracownikami, Grzegorz Mlynarski czlonek zarzadu Stowarzyszenia
Mobilne Miasto, Adam Ostrowski przedstawiciel Zwigzku Miast Polskich, Anna Sawiak dyrek-
tor Biura Rozwoju Biznesu Elektromobilnosci ORLEN SA, Przemystaw Bielecki zastepca dyrek-
tora Departamentu Regulacji i Monitoringu Legislacyjnego w Grupie Kapitalowej ENEA SA, Michal
Moczyrog dyrektor regionalny Uber CEE wraz ze wspélpracownikami, Damian Kupczak general
manager w Lime Polska.

W posiedzeniu udzial wzial pracownik Kancelarii Sejmu: Lukasz Zylik -z sekretariatu Komisji w Biu-
rze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Otwieram posiedzenie podkomisji statej do spraw elektromobilnosci.

Witam serdecznie wszystkich panstwa. Jezeli chodzi o liste gosci, to pozwdlcie pan-
stwo, ze nie bede wszystkich wyczytywal, bo mamy dzisiaj bardzo duzo zaproszonych
gosci. Natomiast jezeli bedzie dyskusja, to bardzo prosze o przedstawienie sie, bo bedzie
nam latwiej pracowac i dyskutowac.

Stwierdzam kworum.

Porzadek dzisiejszego posiedzenia przewiduje trzy punkty. Punkt pierwszy: wyzwania
mikromobilno$ci w miastach - jak organizowaé¢ wypozyczalnie elektrycznych hulajnég,
rowerow i skuteréw, prezentuja firmy Bolt i Lime, punkt drugi: elektryfikacja ciezkiego
transportu drogowego — polska perspektywa, przedstawig prezes Fundacji Promocji
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Pojazdow Elektrycznych Marcin Korolec wraz z panig Magdaleng Maj, kierownikiem
zespotu klimatu i energii w Polskim Instytucie Ekonomicznym, punkt trzeci: podsumo-
wanie prac podkomisji do spraw elektromobilnosci. Wspélnie z panem postem Poncyl-
juszem i czlonkami Komisji przygotowaliémy podsumowanie, ktore chcieliby$my prze-
kaza¢ naszym potencjalnym nastepcom w nastepnej kadencji jako kierunek dziatan...

Posel Pawel Poncyljusz (KO):

Albo recenzentom...

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Albo recenzentom, dokladnie tak. Zeby duch elektromobilnos$ci, ktérego w trakcie prac
tej podkomisji chcieliSmy rozwijaé, mogt dalej funkcjonowac, zeby ten temat byt potrak-
towany bardzo powaznie przez nastepny parlament i nastepny rzad. Tak jak tu jestesmy,
wszyscy wiemy, ze elektromobilno$¢ to jest absolutnie szansa rozwoju gospodarczego
i pewnie tez o tym bedziemy dzi§ dyskutowac. W trakcie tych prezentacji dojdziemy
pewnie do takich wnioskéw. W zwigzku z tym przedstawimy na koniec krotkie podsu-
mowanie.

Przystepujemy do realizacji pierwszego punktu. Prezentacje firmy Bolt i firmy Lime.
Zglasza sie pan posel Poncyljusz, prosze bardzo. Pézniej przekazujemy panstwu glos.

Posel Pawel Poncyljusz (KO):

Poniewaz bylem sprawca zaproszenia obu firm zajmujacych sie mikromobilnoScia,
po wyznaczeniu terminu podkomisji dostalem informacje, ze firma Bolt nie moze dzi$
sie zaprezentowac, bo jako cala firma ma gdzie§ swoje wyjazdowe spotkanie, wiec zamie-
niamy sie w stuch i oddajemy glos firmie Lime.

General manager w Lime Polska Damian Kupczak:

Dzien dobry. Nazywam sie Damian Kupczak. Reprezentuje firme Lime. W imieniu firmy
chcielibySmy bardzo podziekowaé za zaproszenie na dzisiejsze spotkanie. Przygotowa-
lismy krotka prezentacje, w ktorej opowiemy o naszych dziataniach i wyzwaniach zwia-
zanych z mikromobilnoScia.

Kim jesteSmy? Firma Lime jest firmg miedzynarodows. JesteSmy najwiekszg firmg
dzialajagcg w zakresie wspotdzielenia mikropojazdow elektrycznych. JesteSmy dostepni
gléwnie w Stanach Zjednoczonych i Europie. ZostaliSmy zalozeni w 2017 r. Od 2018 r.
dzialamy w Polsce. W tym sezonie jesteSmy dostepni w ponad 50 miastach. To nie
sg tylko najwieksze polskie miasta, ale jesteSmy tez dostepni w duzo mniejszych miej-
scowosciach, poniewaz chcemy, zeby nasza mikromobilno§¢ dostepna byta nie tylko dla
uzytkownikéw z duzych miast, ale widzimy takze te potrzebe w mniejszych miastach.
Mozemy sie pochwali¢ ok. 250 tys. aktywnych uzytkownikow.

Naszg misja jest tworzenie przyszlo§ci, w ktorej transport jest: wspoéldzielony — mamy
ogoblnodostepne hulajnogi, ktére mozna wypozyczac, dostepny — dla kazdego, nie tylko
w duzych miejscowoSciach, ale takze w mniejszych o$rodkach, bezemisyjny - ekolo-
giczny, napedzany energig elektryczna.

Transport odpowiada za jedng trzecig calkowitej emisji dwutlenku wegla. Aby osia-
gna¢ cele klimatyczne, miasta potrzebuja mozliwos$ci, opcji niskoemisyjnych, ktore zasta-
pig samochody. Obecny stan, obecne rozwigzania pokazuja, ze miasta takie jak Paryz,
w ktorych istniejg juz niskoemisyjne systemy transportu, potrzebujg takich srodkow
transportu zwigzanych z mikromobilnoscia, ktore jesli chodzi o dotarcie do celu, uzupet-
nig oferte o te ostatnig mile. Chcieliby$my, aby nastepowal dalszy rozwdj Sciezek rowero-
wych, aby transport za pomocg $rodkéw mikromobilno§ci odbywal sie jak najlepiej i zeby
dostepnosé do tych poszczegélnych pojazdow byla jak najlepsza.

Krotko o Lime w Polsce i o tym, co udalo nam sie osiagna¢. Na podstawie naszych
danych i analiz widzimy, ze w 2022 r. dzieki naszym operacjom udalo sie ograniczy¢
o ponad 1 mln liczbe podrézy samochodem. Dzieki temu ilo§¢ dwutlenku wegla wyemi-
towanego do atmosfery zostala zmniejszona o 391 t, co przetozylo sie na mniejszg ilo§é
paliwa spalonego przez samochody.

Posel Pawel Poncyljusz (KO):
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General manager w Lime Polska Damian Kupczak:

To jest ciekawe. Zrobilismy ankiete wéréd uzytkownikow, ktorzy wykonali przejazd
naszg hulajnoga. ZadaliSmy pytanie, dlaczego to zrobili, w jakim celu, jaka byta zastepo-
walnosc¢ za samochody. I ok. 20% o0s6b wypowiedzialo sie, ze zrezygnowalo z samochodu
specjalnie na rzecz hulajnogi. Na podstawie tych danych pozyskanych z ankiety przeli-
czylismy, ile podrézy samochodem zostalo zastgpionych w danym roku.

Jezeli chodzi o hulajnogi bezstacyjne i mikromobilno§¢, zostaly przeprowadzone
badania, analiza w Stanach Zjednoczonych, jak wygladal wzrost pod wzgledem uzyt-
kownikow i przejazdéw w ostatnich latach. Widzimy, jak znaczaco i szybko wzrost popyt
na wlasnie taka ustuge, jakg sg hulajnogi wspoldzielone, ktore sg w pewnym rodzaju
uzupelnieniem dla innych §rodkow transportu, jak rowery stacyjne czy inne rozwigza-
nia, ktore nie sg z podzialem, ktore sg stacyjne, takie nie we free floacie.

Jezeli chodzi o naszg mikromobilno§é, to dzialamy mocno z duzymi graczami, jakim
jest Uber. Powoduje to, ze nasza ustuga jest dostepna w ich aplikacji. Klient ma mozliwo$c
skorzystania z elektromobilnosci, mikromobilnosci poprzez aplikacje. Wiemy, jak jest
ona bardzo popularna wéréd uzytkownikéw w Polsce i to przeklada sie na to, ze gléwnie
przy ostatniej mili podrézy taki uzytkownik decyduje sie wsig$é na hulajnoge, zamiast
korzysta¢ z samochodu spalinowego. Uber nie jest jedyng platformag i partnerstwem,
jakie posiadamy. Mocno wspotpracujemy z Google Maps. Poprzez aplikacje Google Maps
mozna tez znalez¢ nasza hulajnoge. JesteSmy pozniej przekierowani do wypozyczenia
takiej hulajnogi. Dzialamy tez z inng duza platforma, ktéra na razie nie jest dostepna
w Polsce, jest to Citymapper. Jest ona bardzo popularna w Europie Zachodniej. Tam
tez dzialamy na zasadzie wspoldzielenia aplikacji i mozliwoSci wypozyczenia hulajnogi.

Konsultant Lime Polska Michal Lutek:

W ramach naszej dzialalnoSci, ktora jest bardzo silnie zwiagzana z sektorem samorzado-
wym, operujemy na terenie ponad 50 miast w Polsce. Wyznajemy partnerskie podejScie
w relacjach z miastami. Staramy sie, aby ta ustuga, ktorg oferujemy, byla dostosowana
do infrastruktury w danym miescie, ale takze do popytu. Kazdorazowo liczba hulaj-
nog jest odpowiednio dobierana pod tkanke miejska, ale takze pod potrzeby mieszkan-
cow danej gminy, tak zeby mikromobilno§é stanowila istotne uzupelnienie transportu
publicznego, ktéry jest juz oferowany przez samorzad, i zeby wspierala rozwdj lokalne;j
mobilnoSci.

Mamy tez §wiadomos¢ tego, ze istotne sg partnerstwa z ré6znymi podmiotami, ktore
odpowiadajg za bezpieczenstwo, i z réznymi grupami uzytkownikow ruchu drogowego.
Z tego m.in. powodu nawigzaliémy wspotprace z Polskim Zwigzkiem Niewidomych, tak
zeby zwiekszy¢ wrazliwo$¢ naszych partneréw i zeby promowac rozwigzania zwieksza-
jace bezpieczenstwo z perspektywy osob z niepelnosprawnoSciami wzroku. SpotykaliSmy
sie z opiniami, ze hulajnogi dla os6b z niepelnosprawnos$ciami moga stanowi¢ pewne
Wwyzwanie w poruszaniu sie po miescie.

Dane plynace z naszej aplikacji dajg tez podstawy i sg przyczynkiem dla samorza-
dow w toku podejmowania decyzji odnoszacych sie do rozwoju infrastruktury miejskie;j.
Bardzo chetnie dzielimy sie tymi danymi dotyczgcymi przejazdéw, m.in. mapami ciepla,
ktore pokazuja te najpopularniejsze kierunki podrézy wykonywanych w danym miescie.
Widzimy, ze te dane realnie stuzg samorzgdom, kiedy podejmuja decyzje co do rozbu-
dowy lokalnej infrastruktury, szczegblnie w przypadku Sciezek rowerowych, ale takze
stojakow. W tym roku nawigzaliSmy tez wspolprace z Biurem Analiz i Strategii m.st.
Warszawy, gdzie realizowany jest, wspolnie z Uniwersytetem Warszawskim, projekt
badawczo-naukowy, ktorego celem jest tez analiza tego, jak mikromobilno§é wspéldzie-
lona wplywa na komunikacje miejska i jak uzupeinia ona transport publiczny, ktoéry jest
oferowany przez miasto stoleczne. Tutaj ten zakres danych byl zdecydowanie szerszy
i wnioski z tego badania bedg opublikowane i dostepne w najblizszym czasie. Bedg poka-
zywac, jakg role odgrywa mikromobilno§¢é wspoétdzielona w miescie tak duzym i o tak
ztozonej strukturze komunikacyjnej, jakim jest Warszawa.
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General manager w Lime Polska Damian Kupczak:
Globalnie jako firma Lime postawiliSmy sobie ambitny cel, aby by¢ zeroemisyjni netto
w naszych operacjach do 2030 r. Dzialamy tez mocno na naszym lokalnym polu, jesli
chodzi o recykling hulajnég. W zeszlym roku podpisaliSmy umowe partnerskg z firmg
MB Recycling. Jest to firma dzialajaca pod Kielcami. Zajmuje sie w pelni recyklingiem
naszych hulajnég, kiedy dany model hulajnogi jest wycofywany. Hulajnoga jest przejmo-
wana przez te firme i prawie kazdy jej komponent dostaje potem drugie zycie.

Konsultant Lime Polska Michal Lutek:

Jezeli chodzi o potrzeby branzy, to z duza satysfakcjg dostrzegliémy zmiane przepisow,
ktora miata miejsce w 2021 r. To ustrukturyzowanie obecno$ci urzadzen transportu
osobistego, jakimi sg hulajnogi, zdecydowanie wplynelo na poprawe bezpieczenstwa
i porzadku na ulicach. Wowczas byta to mikromobilno$¢ wspéldzielona szerzej — ona
byta pewnego rodzaju rewolucja transportowa, ktéra na tamtym etapie legislacji nie
do konca znajdowala swoje odzwierciedlenie. Od 2021 r. jest to juz usystematyzowane
i hulajnogi sg regulowane m.in. w ramach przepisow o ruchu drogowym. Charakter
hulajnég elektrycznych zostal wowczas zréwnany z pojazdami. Co za tym idzie, powstaly
pewne watpliwosci, niejasnosci co do stosowania pewnych przepisow, chociazby w zakre-
sie parkowania, gdzie te pojazdy charakteryzuja sie zupelnie inng specyfikg i mozliwo§é
pozostawienia hulajnogi w pasie drogowym czy na chodniku jest dopuszczalna, ale wigze
sie z pewnymi ograniczeniami, jak chociazby zachowanie wiasciwej odleglosci od przy-
stankéw czy ograniczenia wynikajace z obowigzujacych znakéw. Jest to pewien obszar,
ktory w naszej ocenie nalezaloby dopracowaé, zeby ten rozwdj mikromobilnoSci wspot-
dzielonej mogt sie jeszcze szerzej rozwijac.

Innym wyzwaniem, z ktérym sie mierzymy, jest kwestia zbierania danych. Tym razem
danych nie o przejazdach, ale danych uzytkownikow. Czesto otrzymujemy wezwania
ze stuzb porzadkowych, ze strazy gminnych o wskazanie danych uzytkownikow. Zakres
tych danych mamy zminimalizowany do poziomu, ktory jest absolutnie niezbedny
do $wiadczenia ustugi. Robimy tak chociazby ze wzgledu na zasade minimalizacji gro-
madzenia danych — wynikajgca z ogblnego rozporzadzenia RODO. Spotyka sie to z nie-
przychylnym spojrzeniem ze strony organow. Dlatego kwestia dotyczgca gromadzenia
danych uzytkownikow w toku §wiadczenia naszej ushugi jest elementem, ktory moze
nie przyczyniaé sie do rozwoju mikromobilnosci na skale szersza, jakiej wszyscy bySmy
sobie zyczyli.

General manager w Lime Polska Damian Kupczak:
Lime w ostatnim czasie przeprowadzita dosy¢ gleboka analize tego, jak uzytkownicy
odbieraja kwestie parkowania i jak oni to czujg — czy zostawili hulajnoge w dobrym miej-
scu, czy nie. Widzimy, ze na poczatku, wraz z wejSciem mikromobilnosci, ta Swiadomosé
nie byla na wysokim poziomie, ale wszystkie dzialania, jakie sg podkreslone jako glo-
balna komunikacja firmy, przez samorzady i inne oSrodki publiczne, znaczgco wplywa
na poprawe i zrozumienie tej sytuacji, gdzie i w jaki sposéb mozna parkowac hulajnoge.
Jako Lime w Polsce prowadzimy tez dzialania informacyjne dla uzytkownikéw. Wraz
ze zmiang przepisow poprzez aplikacje robilismy duzg kampanie informacyjng o tym, jak
takg hulajnoge zostawi¢, zaparkowac, aby nie stwarzala zagrozenia i nie przeszkadzala
osobom postronnym. ProwadziliSmy rozmowy z naszymi partnerami logistycznymi, kté-
rzy sg odpowiedzialni za rozstawianie tych hulajnog, o tym, w jaki sposob lub w jakich
miejscach taka hulajnoge nalezy bezpiecznie zostawic.

Konsultant Lime Polska Michal Lutek:
Tutaj widzimy tez, ze ta edukacja rzeczywiscie odnosi skutki, bo o ile na poczatku naszej
obecnosci w Polsce parkowanie hulajnog przez uzytkownikéw stanowito wyzwanie dla
samorzgdoéw i wszystkich nas, uczestnikow ruchu drogowego, o tyle teraz poprzez wspél-
prace z samorzadami i edukacje uzytkownikéw widzimy, ze ta kwestia ulegla znaczacej
poprawie. NauczyliSmy sie, jak z tych hulajnég korzystaé, co takze jest istotne z perspek-
tywy nas wszystkich poruszajgcych sie po drogach.
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General manager w Lime Polska Damian Kupczak:

To by byto na tyle. Bardzo dziekujemy.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje.
Prosze bardzo o pytania.

Posel Pawel Poncyljusz (KO):

Moze zanim pytania, to powiem o gtéwnej przyczynie, dlaczego dzisiaj o tym rozma-
wiamy. Pafstwo to zasygnalizowali§cie w jednym z pierwszych slajdéw. Mamy przy-
padek Paryza, w ktorym zdecydowano o zakazaniu uzywania hulajnég elektrycznych.
Ta decyzja, to referendum w Paryzu wynikalo z tego, ze mieszkancy byli zirytowani, zli
na to, ze te hulajnogi zalegajg pod nogami przechodniéw itd. Moja inicjatywa spotka-
nia sie z panstwem i z wszystkimi, ktorzy reprezentujg ten rynek, opiera sie na tym,
jak zbudowa¢ dobre praktyki. Panstwo to troche pokazujg w prezentacji, ale pytanie,
czy jest to wystarczajace. Czy dzisiaj mieszkancy Warszawy, Krakowa czy wielu innych
aglomeracji nie majg nadal takiego samego podejscia do hulajnog elektrycznych, jakie
mieli jeszcze jaki$ czas temu, zanim zaczeli$cie panstwo rozmawiac z samorzadami odno-
$nie dobrych praktyk, odno$nie parkowania tychze hulajn6g? Moim zdaniem ten proces
na przyklad w przypadku Warszawy sie nie zakonczy!. Nadal bedziemy widzie¢ tenden-
cje do ograniczania. Mozliwe, ze w Paryzu to referendum poszlo tak dobrze, poniewaz
oni majg do§¢ duza, rozbudowang sie¢ wypozyczalni roweréw elektrycznych.

Na koniec - jest jaki$§ inny Srodek mikromobilnosci, ktéry bez wiekszego wysitku
pozwala na do§¢é swobodne przemieszczanie sie po mieScie? Jak panstwo widzg dalsze
perspektywy? Moim zdaniem ten nastrdj wokot hulajnég przez to, ze sg wymalowane
te parkingi na chodnikach w Warszawie, wéréd mieszkancow wcale nie stal sie bar-
dziej optymistyczny. W jaki sposéb mozemy wspdlnie szukaé — ale panstwo szczegélnie,
bo zyjecie z wynajmu tych hulajnég - rozwigzan, w ktorych hulajnogi nie bedg irytowaty
jeszcze wiekszej liczby mieszkancéw niz dotychczas?

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje.

Mam drugie pytanie, dotyczace liczby hulajnog, ktérymi dysponuje firma, i ich zywot-
nosci. Jak patrzy sie, jak te hulajnogi leza, jak one sg traktowane, to zastanawiam sie,
ile taka hulajnoga jest w stanie wytrzymac takie traktowanie. Jak czesto wymieniacie
ten sprzet?

Konsultant Lime Polska Michal Lutek:

Moze odniose sie do pierwszego pytania, ktére zadal pan posel. Rzeczywiscie, ten przy-
klad paryski istnieje. Na razie jest to jedyne miasto, ktére zdecydowato sie w tak rady-
kalny sposob... nie powiedzialtbym, ze rozwigzac ten problem, bo to nie jest rozwigzanie.
Wylanie dziecka z kgpielg nie do konca stuzy temu, zeby ten transport strukturyzowac.
Bardzo silnie dzialamy z samorzgdami. Z niektorymi mamy podpisane porozumienia,
na podstawie ktorych sg wyznaczane specjalne punkty mobilnosSci, jak Warszawa czy
Krakow. Widzimy, ze to wyznaczanie punktéw wraz z odpowiednig edukacja, zwieksza-
niem sie §wiadomosci uzytkownikéw jest dzialaniem przynoszacym efekty. Lime wraz
z czterema innymi globalnymi operatorami ustug mikromobilnoéci podpisat list otwarty,
w ramach ktorego prezentujemy rozwigzania, ktére majg na celu poprawe i uporzadko-
wanie tej sytuacji mikromobilnoéci w miescie, m.in. poprzez wyznaczanie okreslonych
punktow i tworzenie modelu obowigzkowych parkingéw, ktory sprzyja temu, ze hulajnogi
znajduja sie wylgcznie w tych punktach, ale takze w $cistej wspolpracy z operatorami.
Dla nas kluczowa jest edukacja uzytkownikoéw, ktorg wykonujemy zaréwno z poziomu
aplikacji, o czym juz dzisiaj méwilisémy, ale takze dzialamy terenowo, podczas réznego
rodzaju wydarzen, jak Europejski Tydzien Zréwnowazonego Transportu czy dzialania
realizowane wspdlnie z miastami. Prowadzimy warsztaty z zakresu bezpieczenstwa
uzytkowania hulajnog i tych kwestii parkingowych, ktore z perspektywy uczestnikow
ruchu drogowego i miast wydaja sie najbardziej palace na tym etapie. W wielu miastach
sami podejmujemy dzialania zmierzajace do tego, zeby te hulajnogi porzadkowaé. Posia-
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damy patrole, ktore regularnie objezdzajg ulice, tak zeby odstawiac¢ hulajnogi znajdu-
jace sie poza miejscami do tego przeznaczonymi i zeby dbac o estetyke miasta, bo jest
to istotna kwestia dla wszystkich mieszkancéow i uzytkownikow. Wiadomo, ze w tym
przypadku priorytetem jest bezpieczenstwo.

General manager w Lime Polska Damian Kupczak:

Odpowiem na drugie pytanie. Jezeli chodzi o liczbe hulajnég, ktére posiadamy w Polsce,
to Warszawa jest miastem, gdzie mamy najwiecej hulajnég. Wspdélnie z miastem podpi-
saliSmy porozumienie, gdzie mamy 5200 hulajn6g operacyjnych na ulicach Warszawy.
dJezeli chodzi o calg Polske, to na ten moment mamy 23 tys. hulajnég w réznych o§rod-
kach miejskich.

Odpowiadajac na druga czesc pytania, o zywotno$c — szacujemy, ze zywotnos¢ modelu,
ktory jest obecnie wypuszczany przez firme, to bedzie ponad 5 lat.

Konsultant Lime Polska Michal Lutek:
Dodam jeszcze, ze te modele, ktore przestajg juz by¢ modelami operacyjnymi, tak jak
wskazaliSmy, podlegajg recyklingowi. W zdecydowanej wiekszoSci elementy hulajnog
wykorzystywane sg m.in. do tworzenia nawierzchni boisk czy nadajemy drugie zycie
metalowym elementom, ktére sa przez nas wykorzystywane.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Dziekuje bardzo.
Jezeli nie ma wiecej pytan, to przechodzimy... Prosze bardzo.

Ekspert Fundacji Promocji Pojazdow Elektrycznych Jacek Mizak:
Super. Ciekawa informacja, ze zaczynacie prowadzi¢ dziatalnos¢ tez w mniejszych miastach.
Czy rozpoczeliScie juz ustugi §wiadczone sezonowo w miejscowosciach, kurortach itd.?

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Prosze bardzo.

Przedstawiciel Zwiazku Miast Polskich Adam Ostrowski:
Szanowny panie przewodniczacy, szanowni panstwo, nawigzujgc do przedmoéwcy, cheial-
bym zapytac, jakie sg determinanty panstwa ekspansji na nowe terytoria. Mam na mysli
to, jaki jest mechanizm tego, ze wchodzicie do danego miasta i tam pozostawiacie swoje
pojazdy i udostepniacie je dla mieszkancow. Czy panstwo stosujecie jaki§ mechanizm,
ze to miasto moze z panstwem nawigzac wspoélprace i ze jest zainteresowane tym, zeby
w tym przypadku Lime byl na jego terenie? To jest jedno pytanie.

Drugie pytanie — czy macie panstwo jaki§ dalekosiezny plan w zakresie uszczelnia-
nia systemu parkowania? Faktycznie jest to ciekawa sprawa, ze panstwo patrolujecie
miasta, ale na przyklad w Sopocie — nie wiem, czy jest tam Lime — jest duzy problem
z pozostawianiem hulajnég. Dzieje sie to zwlaszcza w sezonie. Pytanie, czy macie pan-
stwo dalekosiezny plan, zeby jeszcze bardziej uszczelnic ten system. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Jeszcze jest jedno pytanie. Prosze, zapisujcie sobie panowie wszystkie pytania i od razu
na wszystkie odpowiecie.

Prezes Stowarzyszenia Forum Recyklingu Samochodéw FORS Adam Malyszko:
Szanowny panie przewodniczacy, szanowni panstwo, podczas tej dyskusji padto juz kilka
odpowiedzi na pytania, ktore chciatem zadac — o liczbe hulajnég czy ich recykling — wiec
jestem usatysfakcjonowany. Natomiast mam pytanie, ile tych pojazdéw ginie w ciggu
roku, czyli wypada z obiegu — jest porzuconych, zatopionych — i co si¢ z nimi pdzniej
dzieje, czy macie nad nimi kontrole. Drugie pytanie, panstwo powiedzieliScie o firmie
MB Recycling — dobrze, reklama niech leci. Natomiast mowili§cie panstwo, ze hulajnogi
to jest pojazd, a nie jaki§ inny sprzet. MB Recycling jest to zaklad sktadowania zuzy-
tego sprzetu elektrycznego, a nie pojazdéw. Pytanie, czy jest to dobre miejsce do prze-
twarzania pojazdéw. Jednak z definicji prawa o ruchu drogowym mamy do czynienia
z pojazdem. Méwie o tym dlatego, ze za chwile bedzie posiedzenie w sprawie pozaru
i te baterie w hulajnogach sg bardzo duzym zagrozeniem pozarowym. Porzucona hulaj-
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noga w styku z materialem latwopalnym doprowadzi do samozaplonu. Jezeli nie bedzie
stuprocentowej kontroli nad tymi pojazdami, to bedziemy mieli naprawde duzy pro-
blem. Dodam tylko, ze Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcow podlegaja pojazdy,
ktére mialy karte pojazdu, mialy rejestracje, mialy dowéd, a i tak z CEPiK w ostatnich
20 latach zginelo 15 mIn pojazdéw. A co dopiero méwic o pojazdach, ktore nie maja zad-
nego dowodu rejestracyjnego. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje bardzo.
Oddajemy gtos na odpowiedz i zamykamy pierwszy punkt.

General manager w Lime Polska Damian Kupczak:

Odpowiadajgc na pierwsze pytanie, o sezonowo$¢ — tak, mamy rynki sezonowe.
Od zeszlego roku jest to kilka rynkow nadmorskich, takich jak Ustka i Leba, ktore
sg przez nas operowane od konca czerwca do konca sierpnia.

Jezeli chodzi o determinanty biznesowe, to mamy zespo6l analitykéw, ktory na pod-
stawie wielko$ci miasta i jego obszaru wybiera, czy miasto jest odpowiednie do wejscia
z naszymi operacjami. Jezeli dostajemy zaproszenie od miasta do wejScia, to jezeli prze-
analizujemy, ze bedzie to korzystane dla obu stron, to dodatkowo z tego korzystamy.
Jednym z takich miast, gdzie dostaliSmy zaproszenie, jest Zamosc.

Konsultant Lime Polska Michal Lutek:

RzeczywiScie, w ramach wspolpracy z miastami nie tylko my wystepujemy z inicjatywa,
ale zdarzaly sie tez przypadki, gdy miasta same pytaly, czy istnieje mozliwos¢ rozpoczecia
operowania uslugi na ich terenie, bo dostrzegalty koniecznos¢ uzupetnienia transportu
publicznego o mikromobilno$¢ wspotdzielong. Tak jak mowiliémy, ta wspolpraca z mia-
stami jest dla nas niezwykle istotnym elementem, bo bedac na ich terenie i korzysta-
jac z infrastruktury, chcemy, aby te korzysci ptynely przede wszystkim do samorzadow
i do mieszkancow gmin, ktorzy korzystaja z transportu wspoétdzielonego.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Bardzo dziekuje. Szanowni panstwo...

Posel Pawel Poncyljusz (KO):

Jeszcze recykling...

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Aha, tak.

General manager w Lime Polska Damian Kupczak:

Jeszcze kwestie zwigzane z recyklingiem i firmg MB Recycling. W naszej firmie jest mie-
dzynarodowy dzial do spraw recyklingu, drugiego zycia wszystkich materiatéw. Jezeli
chodzi o samg umowe i warunki, dlaczego wspodlpraca z MB Recycling, to nie znam
doktadnej specyfikacji, ale z tego co wiem, to firma spetnia wszelkie wymagania, zeby
prowadzic recykling takich pojazdéw jak hulajnoga elektryczna.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

OK, dziekuje. Dobrze by byto, gdybyscie panowie wymienili sie wizytoéwkami i wyja-
énili ten temat, bo m.in. po to jest ta podkomisja, aby o takich problemach dyskutowac.
Dziekuje bardzo za te prezentacje i za te informacje. Jezeli kto§ bedzie jeszcze szcze-
gbélowo zainteresowany, to rozumiem, ze jesteScie panowie do dyspozycji. Trzymamy
kciuki, szczegélnie za samorzady i Zwigzek Miast Polskich. Mysle, ze te informacje warte
sg tego, zeby przedstawi¢ je samorzadowcom jako pewne propozycje — i warto by bylo
takze w tym zakresie rozwijac te wspolprace, co jako podkomisja mocno rekomendujemy.

Przechodzimy do punktu drugiego, a wiec ,,Elektryfikacja ciezkiego transportu dro-
gowego”. Wiec bedziemy mieli...

Posel Pawel Poncyljusz (KO):

k.s.

Cos jeszcze? Przepraszam, jeszcze kto$. Nie ma Bolta, ale jest z nami jeszcze Uber.
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Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Panowie, ale prosze krociutko. Nie przewidywalem tego wystgpienia, bo nie mam go
wpisanego... Dobrze, prosze.

Dyrektor regionalny Uber CEE Michal Moczyrog:
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OczywiScie, bedzie krotko. Powiemy szczerzej o temacie elektryfikacji transportu osobo-
wego. Mam nadzieje, ze panstwa ten temat zainteresuje. Moim zdaniem warto, by zain-
teresowal, bo patrzac na korzysci z redukeji emisyjnosci w przypadku elektryfikacji jed-
nego kierowcy korzystajacego z takiej platformy jak Uber, Bolt czy FREE NOW, to takie
korzySci sg cztery razy wieksze w poréwnaniu z elektryfikacjg takiego przecietnego kie-
rowcy na drodze. To znaczy tez, ze kazda zlotowka, ktora zainwestujemy w elektryfika-
cje kieroweow taxi, pracuje cztery razy ciezej niz taka zlotowka, ktorg zainwestujemy
szeroko w rynek.

Tak superszybko. Uber jest najwiekszg globalng platformg. Mamy ponad 5,5 mln kierow-
cow. Mamy ponad 23 mln przejazdow dziennie, co znaczy, ze na Swiecie co godzine odbywa
sie milion przejazdéw i dostaw.

Zebralismy troche wiedzy z przekrojow wielu rynkow. Mamy jedng trudna, smutng
refleksje — jezeli chodzi o emisje klimatyczne, to caly sektor transportu podaza w zde-
cydowanie bardzo zlym kierunki. Od 1990 r. emisje klimatyczne wzrosly o 79%. Trans-
port jest odpowiedzialny za 1/6 tych globalnych emisji. Czujemy sie za to odpowiedzialni,
poniewaz Uber jest najwiekszg firma, ktora pozwala przemieszczac sie ludziom z punktu
A do punktu B. W zwigzku z tym podjeliSmy bardzo trudne wyzwanie budowy platformy
o0 zeroemisyjnej mobilnosci, mimo ze teraz, jak doskonale zdajemy sobie z tego sprawe,
duza czes¢ samochodow jest napedzana silnikiem tradycyjnym.

Na drodze do zeroemisyjnosci postawiliémy sobie kilka ambitnych kamieni milowych.
Najblizszy z nich dotyczy miast w Europie Zachodniej — Londynu, Amsterdamu, gdzie
juz w 2025 r., czyli juz za dwa lata, chcemy, by 100% przejazdéw bylo zeroemisyjnych.
Piec lat pdzniej chcemy, zeby 100% przejazdéw bylo zeroemisyjnych w Stanach Zjedno-
czonych, Kanadzie i Europie, w tym w Polsce. W 2040 r. chcemy globalnie by¢ zeroemi-
syjni netto, czyli takze w krajach spoza Europy, spoza Ameryki Pélnocne;j.

Robimy to na trzy sposoby. Po pierwsze, pomagamy kierowcom w przesiadaniu sie
na samochody elektryczne, na samochody niskoemisyjne. Po drugie, rozszerzamy port-
folio produktéw dostepnych w aplikacji, o produkty niskoemisyjne, zielone lub takie,
ktore nie wymagaja samochodow, na przykiad hulajnogi. Po trzecie, jestesmy bardzo
transparentni, jezeli chodzi o raportowanie postepow.

Po pierwsze, jest to wazne, ze kierowcy, czyli te 5,5 mln ludzi globalnie, a w Polsce dwa-
dzie§cia kilka tysiecy osob, chca sie przesiada¢ na samochody zeroemisyjne. W zaleznosci
od kraju jest to 46-72% kierowcow — to dane wynikajgce z badania, ktére przeprowadziliSmy
w sierpniu 2022 r. wérod kieroweow. Po drugie, to, co wspomnialem na poczatku — kazdy kie-
rowca, kazdy samochéd taxi, ktory przekonwertujemy ze spalinowego na elektryczny, to czte-
rokrotnie wyzsze ograniczenie emisji w poréwnaniu z przecietnym kierowca. Jest tak dlatego,
ze te samochody po prostu o wiele wiecej jezdza.

W wielu krajach, w tym w Polsce, pierwszy krok, taki krok posredni to migracja
w kierunku samochodow hybrydowych. Jak sami widzicie po platformach i na rejestra-
cjach, samochody hybrydowe sg w Polsce bardzo popularne. Jezeli spojrzymy na calg
Europe, to kierowcy korzystajacy z platformy Uber korzystajg z hybryd 30 razy cze-
Sciej niz tacy zwykli, przecietni kierowcy. Ale jest to dopiero pierwszy krok. Dlaczego
jest to pierwszy krok? Tym rynkiem, jak wieloma innymi, rzadzi ekonomia. Ludzie,
kierowcy wykonuja przejazdy po to, zeby zarabia¢ pienigdze. Patrzac na samochody
zasilane bateriami, samochody elektryczne — tam w tej chwili dzialajg dwie troche nie-
korzystne sity. Po pierwsze, sam samochdd jest drozszy, wiec jego amortyzacja kosztuje
wiecej. Koszty korzystania z takiego samochodu dla kierowcy moga przez to rosngg.
Po drugie, druga sila jest czas, ktory spedzamy na tadowaniu samochodu. Tracimy czas,
w ktéorym mozna zarabia¢. Mimo ze ten obrazek wyglada pesymistycznie, to w dluzszej
perspektywie jestem optymista. Patrzgc na ruchy producentéw, takich jak chociazby
Tesla, widac¢ dosy¢ jasno, ze ceny samochodow elektrycznych idg teraz w dot. Jezeli bedg
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kontynuowane obnizki — a ja wierze, ze beda — to samochdd elektryczny okaze sie nie
tylko tym, ktorym kierowcy juz chcg jezdzié, ale takze tym, w ktorym beda zarabiali
wiecej pieniedzy.

Jezeli spojrzymy w tej chwili na trzy gtéwne bariery zakupu samochodu elektrycz-
nego, ktore wynikajg z tego, co powiedzieli nam bezposrednio kierowcy, to w 61% jest
to koszt samochodu elektrycznego. Mamy nadzieje, ze i rynek, i szersze, regulacyjne
mechanizmy, a takze zachety, ktére my jako platforma wystosowujemy do kierowcow,
sprawig, ze ten koszt bedzie sie efektywnie obnizaé. Na drugim miejscu wérod barier jest
infrastruktura do ladowania — mysle, ze jest to temat doskonale znany w tym szanow-
nym gronie. Trzecia bariera to wiedza, ale to pokona¢ jest pewnie najlatwiej.

Staralem sie przej$¢ przez prezentacje jak najszybciej. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekujemy bardzo. Mamy prosbe o przestanie prezentacji do sekretariatu Komisji. Gdy
ja dostaniemy, to roze§lemy ja wszystkim uczestnikom dzisiejszego posiedzenia.

Szanowni panstwo, przechodzimy do punktu drugiego, a wiec kwestia elektryfika-
cji ciezkiego transportu drogowego. Tutaj pewnie pojawi sie temat i stacji tadowania,
i infrastruktury. Pan prezes Urzedu Dozoru Technicznego bedzie niewatpliwie nad tym
wszystkim czuwal, zeby proces budowy tych wszystkich wielkich stacji przyspieszaé
i realizowac. Ale to dopiero zaraz zobaczymy, bo to na pewno bedzie w tych wszystkich
wnioskach. Prosze bardzo, pan prezes Marcin Korolec.

Prezes Fundacji Promocji Pojazdéw Elektrycznych Marcin Korolec:

Po pierwsze, bardzo dziekuje za zaproszenie na ostatnie albo jedno z ostatnich posie-
dzen Komisji — nie tylko w Srodku lata, ale takze w przeddzien kampanii wyborcze;j.
Rozumiem, ze czas jest trudny, ale w zwigzku z tym bardzo dziekuje za te mozliwosé
zaprezentowania wnioskéw z raportu, ktéry przygotowaliSmy, na temat elektryfikacji
transportu ciezkiego. Mamy teraz nie tylko kampanie wyborcza, ktora sie w Polsce roz-
poczyna, ale takze w zasadzie jesteSmy na koncu kadencji Komisji Europejskiej i Par-
lamentu Europejskiego. Ten wielki projekt, jaki przy§wiecal tej Komisji Europejskiej
i temu Parlamentowi Europejskiemu, czyli budowanie regulacji, ktore popchnag Europe
w kierunku neutralnosci klimatycznej i w zwigzku z tym redukcji emisji do 2030 r.
0 55%, to tsunami regulacyjne w zasadzie zaczyna wygasac¢. Wiekszo$c aktow prawnych
z tego wielkiego pakietu regulacyjnego jest juz uchwalonych albo jest na koncu regu-
lacji. Ostatnim takim waznym punktem regulacyjnym, ktory dzisiaj jest poddany pod
dyskusje czy to w Parlamencie Europejskim, czy w Radzie, jest projekt redukeji emisji
z samochodéw ciezarowych. Komisja przedstawita w walentynki, 14 lutego, projekt regu-
lacji. Koniec prac nastapi prawdopodobnie na koniec obecnego roku albo na poczatku
przysztego roku. Wybory europejskie sg zaplanowane, jesli dobrze pamietam, miedzy
6 a 10 czerwca przyszlego roku, wiec muszg zdgzy¢ z tg regulacja. Jako Fundacja Pro-
mocji Pojazdow Elektrycznych pokazaliémy, ze ciezaréwki elektryczne to nie jest jakis
yeti. Mozna do nich wsig$¢, mozna sie nimi przejecha¢. One realnie funkcjonuja. Podczas
Europejskiego Kongresu Gospodarczego w Katowicach przedstawiliSmy trzy firmy: Sca-
nie, Volvo i Mercedesa, ktore pokazaly ciezarowki elektryczne. Sg to takie pojazdy, ktore
rzeczywiscie istnieja. Te pojazdy sg konkurencyjne, jesli chodzi o przebieg, o przejazd czy
przetransportowanie towaru z punktu A do punktu B. Natomiast sg one duzo drozsze
od tradycyjnych samochodéw ciezarowych.

Gdy projekt rozporzadzenia zostal przedstawiony do konsultacji, zaprosiliSmy firme
Deloitte do wspolnej refleksji, co dla polskiej gospodarki, co dla Polski oznacza ta regula-
cjaijakie wyzwania dla nas z tym sie wigzg. O tym za chwile bedzie méwil Jacek Mizak,
nasz gléwny ekspert od ciezarowek.

Pan przewodniczgcy moéwit o tym, ze jest to jedno z ostatnich posiedzenn Komis;ji.
Jesli chodzi o testament dla nowej Komisji czy podkomisji do spraw elektromobilnoSci,
to marzytbym, zeby jednym z punktow tego testamentu, ktory przygotowujecie, byto
wspolne tworzenie systemu wsparcia dla polskich firm przewozowych przez parlament,
rzad, organizacje pozarzadowe. Polskie firmy przewozowe zajmuja niezwykle miejsce
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w Europie, ale ich istnienie, funkcjonowanie i konkurencyjnosc sg zagrozone tymi zmia-
nami technologicznymi.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Uspokajam pana prezesa. W testamencie jest: wprowadzenie programu dofinansowania
zeroemisyjnych samochodéw ciezarowych i obnizenie, wylgczenie oplat naktadanych
na zeroemisyjne pojazdy ciezarowe po drogach publicznych i wdrozenie ulg podatkowych
dla przedsiebiorstw nabywajacych zeroemisyjne pojazdy ciezarowe.

Prezes Fundacji Promocji Pojazdéw Elektrycznych Marcin Korolec:

Panie przewodniczacy, wielkie umysty myslg podobnie.
Chcialbym tylko poprosi¢ Jacka Mizaka, zeby powiedzial o wnioskach z tego raportu.

Ekspert Fundacji Promocji Pojazdow Elektrycznych Jacek Mizak:
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Bardzo dziekuje. Postaram sie to zrobi¢ w miare szybko, bo czas nas goni.

RzeczywiScie usiedliSmy z Deloitte i z Instytutem Reform, zeby zastanowi¢ sie,
jakie wyzwania czekajg polska gospodarke, jesli chodzi o elektryfikacje floty ciezaro-
wej. W odréznieniu od tego raportu tym razem nie skupialiSmy sie na czesci gospodarki,
ktora odpowiada za wytwarzanie komponentow, elementow, produkcje pojazdéw, tylko
chcieliSmy sie bardziej skupi¢ na sektorze ustug, czyli na funkcjonowaniu firm, ktore
korzystaja z tych pojazdéw. Raport na temat tego, co oznacza dla Grupy Wyszehradz-
kiej przejécie na elektromobilnog§é, jesli chodzi o manufacturing, jest dostepny na naszej
stronie. Wida¢ w nim jasno, ze ten wplyw moze by¢ pozytywny, chociaz oczywiScie caly
tancuch ulegnie znacznym przeksztalceniom. Jezeli bedziemy prowadzi¢ odpowiedniag
polityke publiczna, to ten bilans moze by¢ pozytywny.

Temat emisji byt juz poruszany. Rzeczywiscie transport jest chyba najbardziej odpor-
nym sektorem na dzialania w zakresie redukcji emisji dwutlenku wegla. Jest tak nie
tylko w Polsce, ale takze w calej Unii Europejskiej, a nawet na $wiecie. Wydaje sie, ze cie-
zarowek jest dosy¢ malo, ale mimo ze w na przyklad w Polsce bylo w fabrykach 6% floty
pojazdow, to odpowiadajg one za 1/3 zuzycia paliwa drogowego i za ponad 20% emisji
dwutlenku wegla. Mimo ze jest ich mato, to wplyw na trend emis;ji jest spory. Jezeli nic
nie zmieni sie w ciezaréwkach, to nowe cele emisji dla nowych pojazdéw osobowych nic
nie pomoga, poniewaz to, co uzyskamy w segmencie pojazdoéw osobowych i dostawczych,
btyskawicznie zostanie zniwelowane przez przyrost w sektorze transportu ciezkiego.

Dla Polski jest to duze wyzwanie, ktére musimy podja¢. W latach 2012-2020 Polska
miala pozwolenie na wzrost emisji w sektorach non-ETS, w tym w sektorze transportu.
W tych obszarach mogliSmy zwiekszy¢ emisje az o 14%. Wykorzystaliémy te okazje
na maksa, czyli nasze emisje poszly do géry. Natomiast nowe cele redukcji emisji ozna-
czajg rowniez zrewidowane cele dla Polski w obszarze non-ETS. Teraz nasz cel to jest
-17,7%, tylko nie w odniesieniu do poziomu z 2020 r., ale w odniesieniu do poziomu
bazowego z 2005 r. Jak popatrzymy, to czeka nas w tym sektorze redukcja emisji az o 1/3.
Jak to zrobimy? Nie wiem, ale na pewno sektor transportu musi sie do tego dolozyc.

Jesli chodzi o technologie napedowe, to na stole mamy cztery mozliwosci zapewnie-
nia neutralno$ci klimatycznej pojazdow. To jest pojazd bateryjny, zasilany elektryczng
energig odnawialng, mamy pojazd z ogniwami paliwowymi lub ze spalaniem wodoru
wytwarzanego zeroemisyjnie, czyli z wykorzystaniem energii elektrycznej pochodzg-
cej ze zrodel odnawialnych, mamy tzw. e-paliwa, o ktére toczyla sie batalia na wiosne
- 83 to paliwa neutralne klimatycznie, czyli wytworzone na drodze syntezy chemicz-
nej z wykorzystaniem wychwytu dwutlenku wegla z atmosfery i przy wykorzystaniu
zeroemisyjnej energii elektrycznej. Oczywiscie te wszystkie cztery opcje sg na stole,
natomiast w tej chwili ich ekonomika jest taka, ze wydaje sie, ze jednak najtanszym
rozwigzaniem bedg pojazdy bateryjne, a ewentualne luki i nisze zostang wypelnione
przez pojazdy wodorowe. Na dzi$ koszt wytworzenia paliw syntetycznych wydaje sie tak
wysoki, ze trudno sobie wyobrazi¢ obszary, w ktérych moglyby by¢ one wykorzystane.

W naszej analizie przyjrzeliSmy sie praktycznie wszystkim obszarom. Przyjrzeliémy
sie, przede wszystkim rynkowi. Wszyscy mowia, ze nasze firmy transportowe to nasza
duma i bardzo mocny sektor gospodarki — rzeczywiscie tak jest. Udzial tego sektora
gospodarki w PKB, w zatrudnieniu jest znaczaco wyzszy w Polsce, niz wynosi §rednia
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w Unii Europejskiej. Sektor transportu i logistyki posiada ponad 1 mln miejsc pracy,
z tego sam transport to ponad 0,5 mln miejsc pracy. Ponad 30% przewozéw miedzy-
narodowych, czyli takich, gdy zaladunek i roztadunek wystepuje w innych krajach,
obstuguja polskie firmy. Nie jest dziwne, ze przewozy w Polsce sa obslugiwane przez
polskie firmy, ale jak widzimy, w Szwecji, w Danii, na Litwie, w Niemczech, w Czechach
czy w Stowacji co piaty przejazd, gdy punkt zatadunku i punkt roztadunku znajduja sie
w innych panstwach, jest obslugiwany przez polskie podmioty. RzeczywiScie to jest cos$
niespotykanego. JesteSmy absolutnym liderem, jesli chodzi o trasy miedzynarodowe,
przewozy miedzynarodowe. To nie jest tak, ze jezdzimy starymi samochodami. Nasz
tabor absolutnie nie odbiega od tego, czym dysponuje konkurencja z Niemiec, Francji,
Hiszpanii, Wioszech czy Holandii. Starsze samochody jezdzg niestety na trasach krajo-
wych. Srednia wieku tych samochodow jest nieco wyzsza. Na trasy krajowe firmy pusz-
czajg starsze samochody. Jest tak z tego powodu, ze nasz system oplat drogowych nie
widzi niczego powyzej normy Euro 5. Nie ma motywacji, zeby na trase krajowa puszczaé
nowsze samochody. Na niemieckiej autostradzie ta réznica juz jest. Jest to przyczynek
do pewnej dyskus;ji.

W tym raporcie, ktory panstwu przekazalismy, stworzyliSmy Sciggawke. Zebralismy
wszystkie akty prawne Unii Europejskiej, ktore w sposob posredni lub bezposredni doty-
czg sektora pojazdow ciezarowych i transportu. Wydaje mi sie, ze warto te Sciggawke
trzyma¢é blisko siebie i w razie potrzeby do niej zagladaé. PrzyjrzeliSmy sie rowniez,
czy inne panstwa Unii Europejskiej rozpoczely juz jakies dzialania, ktore majg na celu
wspieranie firm §wiadczgcych ustugi transportowe. Okazuje sie, ze kilka krajow wspiera
juz mocno swoje firmy. Jest tak m.in.: we Francji, w Holandii czy w Niemczech. Wspar-
cie zaklada doptaty do réznicy ceny zakupu miedzy ciezaré6wkami z silnikiem Diesla
a ciezarowkami elektrycznymi. W niektorych przypadkach doplaty siegaja nawet 80%
roznicy ceny. Z uwagi na termin implementacji dyrektywy o eurowiniecie, zmieniaja sie
tez krajowe systemy optat drogowych. Na mocy tej dyrektywy wchodzi element emisyj-
nosci pojazdow w zakresie dwutlenku wegla.

Najtrudniejszym c¢wiczeniem, ktore zrobiliSmy w tej analizie, bylo przymierzenie
sie do policzenia tzw. catkowitych kosztow uzytkowania pojazdu. Sg to koszty, ktore
uwzgledniajg nie tylko nabycie pojazdu, ale takze jego eksploatacje, koszty pracy, depre-
cjacje, paliwo itd. Porownaliémy do siebie lata 2022, 2030 i 2050, pojazdy z silnikiem
Diesla, pojazdy z silnikiem elektrycznym i pojazdy bateryjne oraz ciezaréwki wyposa-
zone w ogniwo paliwowe. PoliczyliSmy to rowniez dla trzech przypadkow: dla Sredniej
ciezarowki jezdzacej miedzy oddzialami w kraju i niepokonujgcej wiecej niz 200 km, poli-
czyliSmy to dwa razy dla duzego pojazdu ciezarowego, ktory jezdzi po trasach krajowych,
czyli trasach do 200 km, ale tez dla takich, ktore jezdzg na trasy dluzsze, czyli powyzej
500 km. Wyniki sg bardzo ciekawe. Na slajdzie pokazujemy dwa przypadki. W przy-
padku §rednich pojazdow ciezarowych catkowite koszty uzytkowania, nawet w Polsce,
sg bardzo zblizone. Naprawde niewiele trzeba, zeby taka ciezaréwka 6-12 DMC byla
kosztowo konkurencyjna dla firmy w poréwnaniu do silnika Diesla. Te symulacje poka-
zemy po6zniej. W przypadku tych wiekszych pojazdow, tzw. ciagnikow siodlowych, bez
wsparcia w zakresie kosztow nabycia prawdopodobnie to sie nie stanie.

Sporzadziliémy tez tzw. o§ uzytkowania pojazdéw, czyli co sie z nimi dzieje, gdzie
mozna napotkaé problemy firmy. Odnosi sie ona do kwestii takich jak: czy sg problemy
w zakupie, decyzje o inwestycji przy zakupie, problemy z podatkami i ubezpieczeniem
takich pojazdéow, jakie sg typowe problemy przy kosztach utrzymania, co musi uwzgled-
ni¢ firma, gdy przestawia sie na zeroemisyjng ciezaréwke, jesli chodzi o koszt paliwa,
dostep do infrastruktury i odsprzedaz tych pojazdéw. Tych problemow jest wiele, ten
rynek dopiero sie tworzy. Podobnie jak w przypadku samochodow osobowych raty leasin-
gowe sa dosy¢ wysokie z uwagi na to, ze leasingodawca nie bardzo wie, jak ustali¢ spadek
wartosci pojazdu. Robi to bardzo asekuracyjnie i ustala, ze spadek wartosci bedzie bar-
dzo wysoki. Powoduje to, ze raty tez sg wysokie. Producenci twierdza, ze uzytkowanie
ciezarowki elektrycznej moze by¢ znacznie dluzsze niz uzytkowanie ciezarowki z silni-
kiem Diesla z uwagi na mniejsze zuzycie komponentéw. Obecnie pierwszy okres leasin-
gowy to sg cztery lata i to wiaénie dla nich policzyliémy koszty uzytkowania. Producenci
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twierdza, ze ciezarowka elektryczna wytrzyma nawet osiem lat, czyli tyle wlasnie moze
wynieS¢ pierwszy okres leasingu.

Bardzo czesto podnoszonym argumentem jest to, ze ciezaréwki elektryczne nie
nadaja sie do eksploatacji, zwlaszcza na trasach miedzynarodowych, poniewaz maja
za maly zasieg. PowinniSmy sie zastanowic, jaki jest potrzebny zasieg, zeby ciezarowki
elektryczne byly operacyjne. Przede wszystkim mamy regulacje co do czasu pracy kie-
rowcy. Kierowca moze prowadzié przez 4,5 h, potem 0,5 h przerwy, nastepne 4,5 h, potem
ma 11 h obowigzkowg przerwe. Musimy mie¢ taka infrastrukture, ktéra umozliwi cieza-
rowce jazde non stop przez 4,5 h, tj. ok. 350 km. Ten zasieg z obecng technologig i obecng
wielko§cig baterii jest absolutnie realny. Jezeli samochdd jedzie w diuzszg trase, to naj-
wiekszy problem bedziemy mieli z uzupelnieniem energii w akumulatorze przez 45 min
na kolejne mniej wiecej 350 km, do nastepnej przerwy. Tu przychodzi AFIR i koniecz-
no$¢ zbudowania tych szybkich stacji tadowania o mocy 350 kW — na poczatku niewiel-
kiej liczby, a potem coraz wiekszego rozwoju. Jezeli one powstang, to nawet transport
miedzynarodowy nie stanowi zadnego wyzwania.

DaliSmy decydentom takg fajng Sciggawke, ktora moga sie postugiwac, jesli chodzi
o instrumenty wsparcia: czy one sg bardziej przydatne dla matych i §rednich firm, czy tez
dla duzych firm, jakie sg skutki dla finansow publicznych, czy moga by¢ wprowadzone
na stale, czy by¢ moze na okre§lony czas — mamy calg takg fajng matryce, po ktérej mozna
spokojnie zeglowac i wybierac instrumenty, ktore wydaja sie najbardziej obiecujace.

To juz jest praktycznie ostatni slajd. Najbardziej interesujace ¢wiczenie — zasymulowa-
liSmy wprowadzenie trzech instrumentoéw wsparcia w Polsce. Byly to: doplata w wysokoéci
50% do réznicy miedzy ceng zakupu ciezarowki z silnikiem Diesla a ciezaréwka elektryczna,
czyli nieco mniej hojnie niz w innych krajach, doptata na poziomach $wiadczonych w ogta-
szanych naborach przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
do budowy prywatnej infrastruktury tadowania, zréznicowanie oplat drogowych, czyli cat-
kowite zwolnienie elektrycznych ciezaréwek z oplat drogowych do konica 2025 r., a potem
ustalenie najmniejszego dopuszczalnego poziomu oplat drogowych, czyli 25% stawki podsta-
wowej. Co sie okazuje? Jak wida¢ na wykresach, w przypadku érednich ciezaréwek, do 12 t,
doptaty do zakupu nie sg wcale potrzebne. Wystarczy, ze pomozemy firmom zbudowa¢ pry-
watng infrastrukture i zréznicujemy oplaty drogowe i TCO i jest to juz lepsze dla takiej cie-
zaréwki niz w przypadku silnikow Diesla.

Wedlug naszych symulacji do 2030 r. koszty zr6wnaja sie, a nawet beda nizsze w przy-
padku technologii bateryjnej i wodorowe;j. Jezeli méwimy o instrumentach wsparcia
w postaci doptat, to naszym zdaniem jest to perspektywa maksymalnie trzech lub czte-
rech lat, potem nie bedzie juz koniecznosci, zeby je utrzymywac. Te trzy lub cztery lata
to moze by¢ kluczowy okres, jesli chodzi o obecno$¢ na rynku polskich firm. Raz stra-
cony rynek bedzie bardzo ciezko odzyska¢. Uwazamy, ze popyt na usluge transportowa,
z ktora nie wigze sie emisja dwutlenku wegla, bedzie sie dynamicznie rozwijal w Euro-
pie. Coraz czeSciej duze podmioty zamawiajgce te ustugi majg obowigzek raportowac te
rzeczy zgodnie z Taksonomig UE. Oprécz pytania o cene za kilometr, za przew6z danego
towaru z punktu A do punktu B padnie tez pytanie: co musze sobie zapisa¢ po stronie
emisji dwutlenku wegla, z jakg emisjg dwutlenku wegla, zwigzana jest ta ustuga?

Wsparcie polskich firm przez nastepne kilka lat bedzie absolutnie potrzebne. Mam
nadzieje, ze te opracowane przez nas propozycje polis i matryc beda pomocne, aby roz-
mawiac¢ w Polsce o takim systemie. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Bardzo dziekuje.

W ramach tego punktu rozumiem, ze mowa bedzie jeszcze o kwestii korzysci ekono-
micznych, tak? Trzeba sobie odpowiedzie¢ na pytanie, czy nam sie to w ogéle oplaca. Czy
chcecie panstwo to tez przedstawia¢? Prosze bardzo. PéZniej przeszlibyémy do dyskus;ji.

Kierownik zespolu klimatu i energii w Polskim Instytucie Ekonomicznym Magdalena

Magdalena Maj, Polski Instytut Ekonomiczny. Jestem kierownikiem w zespole klimatu
1 energii.
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W zeszlym roku wspélnie z Fundacjg Promocji Pojazdéw Elektrycznych zrobiliémy
raport dotyczacy wplywu elektryfikacji na przemyst motoryzacyjny w Polsce i w calej
Grupie Wyszehradzkiej. Natomiast w tym roku wspolnie z PSPA wykonalisémy raport,
tak jak wspomnial pan przewodniczacy, wptywu ekonomicznego, elektryfikacji, a nawet
braku elektryfikacji sektora drogowego transportu ciezkiego w Polsce, ale tez w innych
krajach gléwnych unijnych przewoznikow.

Cze$¢ informacji pokrywa sie z tym, co powiedzial pan Jacek Mizak. Sprébuje tylko
dopowiadac¢. Rzeczywiscie jest tak, ze w lutym Unia Europejska zwiekszyta wymaga-
nia dotyczace redukcji emisji dwutlenku wegla w sektorze ciezkiego transportu drogo-
wego. Niestety wydaje nam sie, ze Polska nie bedzie gotowa na przyjecie tych wyma-
gan, podobnie jak moze nie by¢ gotowa na przyjecie wymagan z AFIR-u dotyczacych
stacji tadowania. W tym momencie, czyli stan na lipiec 2023 r., w Polsce mamy niecale
3 tys. ogdlnodostepnych stacji tadowania, z tego 2/3 to stacje AC — pradu zmiennego.
Nie mamy zadnej stacji tadowania dla transportu ciezkiego. Mimo ze w innych krajach,
jak wspomnial pan Mizak, w Niemczech, we Francji, a takze w Hiszpanii, sg juz prze-
znaczone doptaty do zakupu elektrycznych pojazdow ciezarowych i do rozbudowy stacji
tadowania. Sektor transportu drogowego w Polsce zatrudnia ponad 0,5 mln oséb, jest
to wiecej niz w Niemczech. Jest to w ostatnich latach skok. Od 2017 r. zwiekszyla nam
sie aktywnoS§¢ przewozowa i zatrudnienie w tym sektorze. Niemniej nie przeklada sie
to na warto$c¢ dodana, bo mamy jg nizszg niz cztery inne kraje, w tym Niemcy, Francja,
Hiszpania. Mamy od tych krajéow wiecej os6b zatrudnionych i wiekszg aktywnosc prze-
wozowg w tym sektorze. Mamy takze najwiekszg flote, ktora liczy ponad 1 mln cieza-
rowek. Mamy tez lepsza $rednig wieku pojazdow ciezarowych niz pojazdow osobowych.
Jest to §rednia lepsza niz §rednia unijna, ale odstajemy od Niemiec czy Francji, ktore
konkuruja na rynku gléwnie z nami.

Wspomniatam juz panstwu o aktywnosci przewozowej. Rzeczywiscie, jak méwit pan
Mizak, w poréwnaniu do innych krajow jesteSmy bardziej aktywni na rynku miedzynaro-
dowym niz na rynku krajowym. Polscy przewoznicy jezdza dluzej samochodami ciezaro-
wymi. Jak w kazdym sektorze wyzwaniem bedzie nowa kadra. Kadra starzeje sie w calej
Unii Europejskiej, ale szczegolnie w Polsce. Wedlug przewidywan Komisji Europejskiej
aktywno$¢ przewozowa bedzie wzrastac, bedzie wieksze zapotrzebowanie na przewoz
towarow. W zwigzku z tym trzeba bedzie te kadre powiekszaé i zacheca¢ w jaki§ sposob
nowych pracownikéw do przychodzenia do tego sektora. Polska jest takze na czwartym
miejscu pod wzgledem wolumenu eksportu transportu drogowego. Natomiast pod wzgle-
dem wartoéci eksportu zajmujemy miejsce piate. Ciekawym przypadkiem sa tutaj Wto-
chy, ktore wyrdzniaja sie tym, ze przewoza dobra luksusowe, w zwigzku z tym majg one
wiekszg warto§é eksportu niz wolumen.

Szybciutko przejde teraz do prognoz dotyczacych sektora drogowego transportu
ciezkiego. Na tym slajdzie sg to prognozy innych instytucji. Na razie widzimy prognozy
Bloomberga dotyczace kosztéow. Tak jak bylo wspomniane, przewidywania wskazuja,
ze koszty beda sie szybko zrownywac. Zrownajg sie szybciej dla przewozow na kroétkich
dystansach, poniewaz samochody elektryczne sg bardziej efektywne w jezdzie miejskiej
niz samochody spalinowe. Wiadomo, ze przy dynamicznej jezdzie zuzywamy wiecej
paliwa tradycyjnego. W zwigzku z tym w takich przejazdach koszty, catkowite TCO moze
sie zrownac juz w 2025 r. Natomiast na trasach dalekobieznych koszty zréwnaja sie pie¢
lat p6znie;.

WspominaliSmy tez dzisiaj o gtéwnych producentach ciezaréwek elektrycznych.
Wedlug naszego researchu juz w 2040 r. siedmiu duzych producentow bedzie sprzedawac
100% elektrycznych pojazdéw ciezarowych. Do 2030 r. elektryczne modele beda stano-
wic polowe sprzedawanych elektrycznych pojazdéw ciezarowych wsréd modeli Scanii,
MAN czy Volvo. Musimy zdawac¢ sobie z tego sprawe, ze ta infrastruktura do tadowania
musi by¢ dostepna, bo chcac wymieniac flote — a przez wiek naszej floty bedziemy musieli
to robi¢ — nie bedziemy mieli wyjScia i niedtugo bedziemy musieli kupowa¢ elektryczne
pojazdy ciezarowe.

BloombergNEF prognozuje takze, ze w 2040 r. 1/3 globalnej sprzedazy samochodow
ciezarowych, to beda pojazdy elektryczne.
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Przechodzimy do wplywu na gospodarke, czyli do naszego modelowania w Polskim
Instytucie Ekonomicznym. W naszych modelach bazowaliSmy na zalozeniach Komi-
sji Europejskiej, ale takze Bloomberga i Europejskiego Centrum Rozwoju Ksztalcenia
Zawodowego. Modelowaliémy aktywno§¢ przewozowa, zatrudnienie, warto§¢ dodang
i liczbe pojazdéw. Mamy scenariusz bazowy Komisji Europejskiej, to jest czarna linia,
czyli status quo na wykresie prezentujacym sie teraz na slajdzie. To jest taki scenariusz,
ktory zaktada obecne tempo rozwoju elektryfikacji transportu ciezkiego. Dla zobrazowa-
nia w Polsce w ostatnich dwoch latach zarejestrowano jedenascie elektrycznych pojaz-
dow ciezarowych, a w Niemczech bylo to ponad tysigc. Niemcy odpowiadajg za ok. 60%
nowych elektryfikacji w Unii Europejskiej. Jezeli bedziemy szli zgodnie z tym trendem,
to w latach 2023-2035, bedziemy mieli 42 tys. pojazdéw elektrycznych. W bardziej
ambitnych scenariuszach, ktore prognozujemy, bedzie 20% nowych rejestracji samo-
chodow elektrycznych, a w najbardziej ambitnym scenariuszu bedzie to 30%. W takich
przypadkach mamy odpowiednio 70 tys. i 100 tys. ciezaréwek elektrycznych.

Oczywiscie przeklada sie to na zmiane aktywno§ci przewozowej. Tak jak wspomina-
tam, wedlug Komisji Europejskiej aktywnosc przewozowa i tak wzrasta. Pytanie tylko,
jaki rodzaj pojazdow bedzie odpowiadal za te aktywnosc przewozowa. W naszym modelu
skupialiSmy sie na konkurencji. Komisja Europejska prognozuje, o ile ma wzrosna¢
aktywno§¢ przewozowa, wiec probowaliSmy pokazaé w tym modelu, jak bedzie sie to roz-
ktada¢ pomiedzy glownymi konkurujgcymi krajami. Jezeli mamy juz bodajze Niemcy,
Hiszpanie i Holandie wprowadzajace strefy bezemisyjnego transportu, w ktorych prze-
jazd jest mozliwy tylko zeroemisyjnymi samochodami, to one bedg wycina¢ swoja konku-
rencje posiadajacg pojazdy wysokoemisyjne, czyli polskg — niemajgcg elektrycznej floty
ciezarowej. To dzieje sie juz w kilku miastach w Niemczech. W zwigzku z tym te kraje,
ktore bedg sie szybciej elektryfikowaé, beda dominowac rynek i bedg mogly odkrawac
wiecej tortu dla siebie.

OczywiScie aktywno§é przewozowa przeklada sie na liczbe miejsc pracy. W Polsce
w tym najbardziej ambitnym scenariuszu do roku 2035 mozemy liczy¢ na dodatkowe
21 tys. miejsc pracy. Aktywnos¢ przewozowa ma takze przelozenie na warto§¢ dodang.
Obecnie warto$§¢ dodana z sektora przewozu transportu drogowego to ok. 9 mld euro.
Tak czy inaczej w scenariuszu bazowym Komisji Europejskiej ta kwota w nastepnych
latach zwiekszy sie. Jezeli zastosujemy bardziej ambitny scenariusz, tzn. jak wspomniat
pan przewodniczacy, wdrozymy jakie§ mechanizmy doptat do zakupu pojazdéw czy
do rozwoju stacji tadowania, to mozemy zwiekszy¢ te wartos¢ dodang o jeszcze dodat-
kowy 1 mld euro i odebrac te cze$¢ naszej konkurencji, gtéwnie Niemcom, bo to oni beda
na tym traci¢. To jest nasz glowny konkurent. Wedlug prognoz Komisji Europejskiej
w trzech scenariuszach, jakie Komisja przygotowala, niezaleznie od wymogow regula-
cyjnych dotyczacych emisji elektryfikacja drogowego transportu ciezkiego przyniesie
i tak niewielki, korzystny rozwdj gospodarki, zwiekszenie PKB o 0,1-0,5%. Pytanie, ile
z tego przypadnie Polsce. Ten wzrost wynika z tego, ze bedzie mniejsza strata pienig-
dza na zakup ropy naftowej, bedzie tez mniejsze zatrudnienie w sektorze rafinacji ropy
naftowej, ale bedzie to rekompensowane wzrostem zatrudnienia: w sektorze elektro-
niki, szeroko rozumianej energetyki w zwigzku z budowg stacji tadowania, w sektorze
badan i rozwoju, w ktorym bedg rozwijane nowe technologie, w sektorze zwigzanym
z produkcjg baterii, a takze sektorze zwigzanym z wytwarzaniem energii elektryczne;.
Elektryczne pojazdy ciezarowe w gtéwnej mierze bedg odpowiedzialne za wiekszo§é
tadowania pradem stalym w tadowarkach. Wedlug naszych szacunkowych wyliczen
po 2030 r. zapotrzebowanie w Polsce na energie elektryczng dla elektrycznych pojazdéw
ciezarowych bedzie wynosito ok. 2% ogolnego zapotrzebowania. Jesli chodzi o produkgje,
to nie jest to tak duzo. Jesli w danym czasie, w danym momencie w szczytowym pobo-
rze energii w jakich$ krytycznych warunkach bedzie potrzebne tadowanie dla catego
sektora pojazdéw, to wyzwaniem moze byé chwilowy pobor mocy. Dlatego rozwdj sieci
ladowania powinien by¢ wspélmierny z rozwojem sektora OZE i z sektorem magazyno-
wania i rozwoju sieci. W naszych rozmowach powinni uczestniczyc tez operatorzy sieci
dystrybucyjnych.
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Tu mamy kréciutkie podsumowanie wplywu elektryfikacji transportu ciezkiego
na gospodarke Polski. Mamy scenariusz umiarkowany i bardziej ambitny. Wedlug sce-
nariusza ambitnego wzrost zatrudnienia bedzie wynosit 21 tys. osob, aktywno§¢ prze-
wozowa wzrosnie 0 9 mld tkm i warto$¢ dodana wyniesie ponad 1 mld euro. Dziekuje
bardzo.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje bardzo.

Mysle, ze w tym punkcie otrzymaliémy bardzo ciekawe informacje. Moze sie okazac,
ze jeli chodzi o elektryfikacje transportu ciezkiego, to jest to szansa rozwojowa. Bio-
rac pod uwage to, co dzieje sie w Europie, jesteSmy pewnie na to skazani. Musimy tym
tematem zajaé sie na powaznie. Chyba najwiekszym problemem, jezeli chodzi o trans-
port ciezki, bedg wyzwania narzucone przez Komisje Europejskg dotyczace sieci TEN-T
i stacji ladowania pojazdéw. Tam juz rozmawiamy o stacjach na poziomie 1500, 2000,
do 3000 kW. To juz beda wielkie stacje. W tym zakresie rodzi sie pytanie, czy sg jakie$
informacje, czy macie panstwo informacje dotyczace tego, jak nastawia sie do tego ener-
getyka. Jednak to sg moce, ktére beda potrzebne, zeby takie stacje wybudowaé. Mysle,
ze w tym zakresie potrzeba rowniez informacji ze strony samej branzy.

Otwieram dyskusje. Czy w tej sprawie kto§ chce zabrac glos? Widze, ze informacje
byly wyczerpujace. Prosze bardzo.

Posel Pawel Poncyljusz (KO):

Mam pytanie o kierowcow. Troche abstrahujac od tego, czy powinni§my i$¢ w Polsce
w strone elektryfikacji ciezarowek, bo co do tego nie mam zadnych watpliwosci, ale oba-
wiam sie tego argumentu dotyczgcego miejsc pracy. To juz sie w Polsce dzieje. Walczymy
o kolejne setki, tysigce miejsc pracy w Polsce, tylko potem okazuje sie, ze najlepiej zara-
biaja na tym agencje pracy tymczasowej i agencje, ktore sprowadzajg tych pracownikéw
z Azji Centralnej, bo nigdzie blizej nie ma juz grup pracownikow, ktérych mozna zatrud-
niaé. Czy nie obawiacie sie panstwo, ze ten argument wzrostu liczby miejsc pracy w Pol-
sce przelozy sie na to, ze za chwile bedziemy rozpaczliwie szukac za granicg kierowcow
do tych ciezarowek elektrycznych, a nie ze bedziemy dawali zajecie tym, ktorzy dzisiaj
cierpig bezrobocie w Polsce?

Dyrektor wykonawczy Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego Michal Wekiera:

Juz szukamy. Juz od dawna szukamy kierowcow. Mowige wprost, wiekszos¢ z tych kie-
rowcow nie jest Polakami.

Posel Pawel Poncyljusz (KO):

Pytam o to nie bez kozery. W Polsce przez 30 lat naszej transformacji gospodarczej utarto
sie takie przekonanie, ze ciggle musimy zdobywac miejsca pracy. A moze to jest tak,
ze my musimy bardzo dobrze adresowac te miejsca pracy, ktére beda wyzej marzowe,
beda wskazywaly wiekszg produktywnosc, zeby byly to bardziej skomplikowane miej-
sca pracy, a co za tym idzie — wladnie wyzej marzowe. Nie na zasadzie, zeby natworzy¢
nowych miejsc pracy, a potem wszyscy drapig sie za uchem, kogo tam zatrudnic, i zaczy-
naja sie kolejne programy rzadowe czy publiczne, zeby pozyska¢ nowych pracownikéow.
Zeby to nie byla taka maszyna, ktora ciggle napedza jakie§ wsparcie publiczne, zeby
rozwigzywac te problemy, ktére pojawig sie po tym wsparciu publicznym, nastepnym
wsparciem publicznym, ktore bedzie rozwigzywalo te problemy.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje.
Prosze bardzo.

Dyrektor wykonawczy Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego Michal Wekiera:

Michal Wekiera jeszcze raz, Polski Zwiazek Przemystu Motoryzacyjnego.

Panie przewodniczacy, myS§le, ze jesli dobrze odczytuje panskie stowa, tu bardziej
chodzi o takg kwestie, ktéra byla powiedziana wielokrotnie i jest dos¢ jasna — jesteSmy
potega, jesli chodzi o rynek transportowy. Oczywiscie te firmy sg firmami bardzo drob-
nymi. W wiekszosci jest to niezwykle rozdrobnione. Jednak wydaje nam sie, ze lepsza
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jest zdecydowanie sytuacja, w ktorej polskie firmy sg pracodawcami dla nawet innych
nacji — i chodzi o utrzymanie tej sytuacji — niz miatoby sie to sta¢ na odwrot, czyli ci,
ktorzy z innych nacji pracujg teraz dla polskich firm, gdzie$ tam odplyna i przy okazji
jeszcze ci pozostali, ktorzy stanowia wiekszy lub mniejszy odsetek polskich kierowcow,
ktoérzy tez beda zatrudnieni w innych firmach. To sie sprowadza do doé¢ prostej sytuacji
- im mamy mocniejsze firmy, tym lepiej sie majg producenci, przedstawiciele producen-
tow, producenci zabudéw, przyczep, naczep, tutaj mamy o czym rozmawia¢. W Polsce
mamy Wieltona, jest to europejski trzeci gracz na rynku. Oni wtedy sie lepiej maja. Jest
to rzeczg dosc prosta, ze polski przedsiebiorca, szukajac taboru, patrzy na rynek polski,
a to buduje catg otoczke. Pod tym katem jest to zdecydowanie korzystne. Natomiast
chodzi o to, zeby te firmy zostaly nadal polskie i zeby$my to my byli tym liderem, a nie
zeby zostalo to przejete przez inne kraje.

W tej chwili jest prowadzona do§¢ prosta dyskusja. Pan prezes Korolec z kolegg Jac-
kiem przedstawili dane z raportu i to, jakie jest wsparcie. Je§li chodzi o ciezarowki,
to Niemcy ptacg do 80% réznicy ceny miedzy pojazdem elektrycznym a spalinowym.
W przypadku niektorych landow jest to nawet prawie 100%, bo to nawet od landu co$
spada i zaczynaja budowac te flote. W naszej opinii ta zmiana moze mie¢ duzo wieksze
uderzenie w polski transport, w sektor transportu, niz mial pakiet mobilnosci. Gloéno
mowilo sie o wyréwnaniu plac polskich pracownikéw, ale nie czarujmy sie, Komisji Euro-
pejskiej weale nie zalezalo na tym, zeby polski pracownik zarabial wiecej, tylko zeby stat
sie mniej konkurencyjny na rynkach zagranicznych. Tak samo zeby polska firma stala
sie mniej konkurencyjna na rynkach zagranicznych. Tak jak wspomniala kolezanka
z instytutu czy kolega, bo juz dokladnie nie pamietam, nasz tabor miedzynarodowy nie
odbiega od taboru zagranicznego. Nawet stowo ,,odbiega” jest niewlasciwe, bo on jest
taki sam. Natomiast to, co jezdzi w Polsce, odbiega, chocby z takiego powodu, ze mamy
system e-TOLL, ktory zatrzymat sie na normie Euro 5, w zwigzku z tym z punktu widze-
nia wykonywania transportu w Polsce nie ma sensu inwestowania w cokolwiek, co jest
nowsze niz Euro 5. Przesuwamy Euro 6 na transport zagraniczny, bo ten tabor Euro 5
i nizszy wykorzystuje sie w Polsce.

Kolejnym problemem, nad ktérym od diuzszego czasu dyskutujemy, jest to, ze pol-
ski system optat drogowych jest oparty o norme Euro - ciezaréwka elektryczna nie
ma normy Euro. Pamietam przygody kolegi, ktore mozna opowiadaé¢ jako anegdote.
Kolega rejestrowal pierwszy pojazd elektryczny, chyba to byto volvo. Chcial przejechaé
z miasta do miasta. Trzeba za to zaplaci¢ e-TOLL. Zostal zapytany: nie ma pan normy
Euro? To wpada pan w najwyzsza stawke, bo samochody bez normy albo o normie Euro
3 i ponizej wpadaja w najwyzszg stawke. OczywiScie w drodze negocjacji ten samochod
zostal wrzucony do Euro 5. Stale pojawialy sie jakie$ problemy, gdy wyrzucalo go z tego
systemu. Jest to anegdotyczne, ale dzisiaj tych samochodéw elektrycznych jest 10, 15,
20, ale ta flota bedzie sie budowata teraz z innego powodu.

Producenci - mysle, ze moge méwi¢ w ich imieniu - sg w takiej sytuacji, o ktérej byta
mowa. Mamy propozycje celow rewizyjnych. Zeby zrealizowac te cele, producenci beda
oferowaé okre§lonego rodzaju pojazdy, czyli pojazdy, ktore bedg im pomagaly zreali-
zowac te cele. Pani przekazala nam wyliczenia. Patrzac na bardzo proste wyliczenia
dotyczace floty, ktore pani przedstawila, to z punktu widzenia celu zapowiedzianego
14 lutego do zachowania proporcji polskich i europejskich w Polsce bedziemy musieli
mie¢ 40-60 tys. samochodéw elektrycznych, zeby zachowac status quo. Do tego musi
rocznie doplywac tacznie ok. 20 tys., zeby zrealizowaé cel zapowiedziany na 2040 r.
To bedzie sie dzialo, ale jest pytanie, jak to sie nam uda dotozy¢ i czy nie stracimy tego,
co mamy w tej chwili. To, ze mozemy sie chwali¢ tymi firmami transportowymi, to jest
wynikiem ich ciezkiej pracy i ich pozycji. Ta pozycja moze sie szybko zmienic. Jest to byc
moze czarny scenariusz, ale jestem sobie w stanie wyobrazic takg sytuacje, gdy na gra-
nicy polsko-niemieckiej jest parking, na ktérym zmieniamy ciagnik siodlowy, a naczepa
jedzie dalej — ale ciagnik zamienia sie z silnikiem niemieckim czy innym. Biorac pod
uwage, ze trasa przejazdowa Niemcy-Holandia jest najczestszg trasg, bo jest tam dosc
duza wymiana handlowa, a poza tym wszystko, co zjezdza z Europy, to zjezdza do por-
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tow holenderskich, dlatego wlasnie ta trasa Niemcy-Holandia jest jedng z najbardziej
ruchliwych, dla Niemcow jest to doskonatla okazja.

Nie zweryfikowalem tej informacji, ale mysle, ze daje ona do myslenia — pare miesiecy
temu, gdy jechalem samochodem, w radiu ustyszalem taka rzecz, ze ktora$ z duzych
polskich firm mleczarskich stracita kontrakt we Francji. Stracita go ze wzgledu na $lad
weglowy. Druga strona kontraktu dowiedziala sie, ze proces pasteryzacji jest opalany
weglem. W zwigzku z tym powiedziano: dziekujemy wam, bo macie duzy §lad weglowy.
OczywiScie natychmiast na miejsce firmy polskiej weszla firma francuska. Nie mowie
nic o popieraniu firm krajowych, ale weszla natychmiast firma francuska i prosze wzia¢
pod uwage, ze §lad weglowy ciezaréwek, czyli sama ciezaréwka i energia, z ktorej bedzie
pochodzila, moze by¢ doskonalym argumentem, zeby dodatkowo wypycha¢ z réznych
krajow podmioty zagraniczne. To moze nie jest bicie na alarm, cho¢ moze wiasnie jest.
Z punktu widzenia Polski i jej pozycji transportowej to jest temat niezwykle wazny.
Byloby dobrze, gdyby zadziat sie ten szereg rzeczy. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje.
Prosze bardzo, pan prezes, a péZniej pan prezes Korolec.

Dyrektor zarzadzajacy Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych Maciej

Mazur:

Dziekuje bardzo.

Zgadzam sie z tym wszystkim, o czym powiedzial Michal. Myéle, ze z perspektywy
przedstawionego raportu czy naszych analiz, zwigzanych ze scenariuszem przyspieszo-
nej elektryfikacji nalezy zwroci¢ uwage takze na to, ze postrzegamy przyspieszong elek-
tryfikacje jako szanse nie tylko dla tego jednego sektora — logistyki, ale takze dla rozwoju
polskich przedsiebiorstw w innych obszarach: w infrastrukturze, produkcji podzespotow,
komponentéw czy produkeji naczep, wymienionych przez Michata. Firma produkujgca
naczepy stawia na elektromobilno§¢ i bedzie rozwijala w tym obszarze projekty. To jest
dla nas szansa na to, ze przez pryzmat wzmocnienia rynku wewnetrznego jesteSmy
w stanie zbudowac warto§¢ dodana, zwiekszy¢ skale zatrudnienia i rozwing¢ nie tylko
sektor logistyczny, ale takze inne powigzane z nim sektory — motoryzacyjny, informa-
tyczny i zbudowaé know-how, ktore u nas na razie rodzi sie bez systemowego wsparcia.
Znamy firmy z Zielonej Gory, z Krakowa czy spod Szczecina — mogliby$my je wymieniac
dalej. Ten moment, w ktorym jesteSmy, bedac najwiekszym graczem sektora logistycz-
nego, ten obszar transportu ciezkiego wrecz motywuje nas do tego, zeby nie pozostaé
w tyle, tylko nadac ton. Jesli jesteSmy trzecim najwiekszym rynkiem rejestrujgcym nowe
pojazdy powyzej 3,5 t, to mamy naturalny mandat, zeby by¢ liderem w obszarze rejestra-
cji elektrycznych. To przetozy sie nie tylko na zatrudnienie w sektorze samych kierow-
cow, ale mamy takze nadzieje, ze wzmocni ekosystem zwigzany z branza zeroemisyjnego
transportu. W tym widzimy te szanse, przed ktora staje Polska. Gdyby nie elektryfikacja,
to tej szansy bySmy nie mieli.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje.
Prosze bardzo.

Prezes Fundacji Promocji Pojazdow Elektrycznych Marcin Korolec:

Chcialem odpowiedzie¢ na pytanie pana posta Poncyljusza dotyczace miejsc pracy i czy
nie bedziemy budowac miejsc pracy, na ktore bedziemy musieli potem importowaé pra-
cownikow. Wydaje mi sie, ze nie ma tutaj takiej sytuacji. Co prawda w niektérych duzych
przedsiebiorstwach przewozowych prawdopodobnie jest tak, jak powiedzial pan Michat
Wekiera — poszukujemy kierowcow, ktorzy sg z Biatorusi, Ukrainy czy jakiego$ innego
kraju. Natomiast znaczna czes¢ firm przewozowych jest firmami rodzinnymi i malymi,
czyli firmami, ktore posiadajg jedng lub dwie ciezarowki. Oni nie zatrudniajg kogos,
to sg ich male, rodzinne przedsiebiorstwa. Albo oni bedg jezdzi¢ jako wyrobnicy na czy-
ich§ samochodach, albo zostang na swoim. To jest ta zasadnicza kwestia. Trzeba pomoc
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w przejsciu z jednej technologii na druga, zwlaszcza tym mniejszym firmom, ktore nie
majg duzego lewara finansowego.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

20

Dziekuje.

Prosze bardzo. Czy mamy jeszcze, jakies glosy? Szanowni panstwo, jezeli nie ma,
to mysle, ze ten temat transportu ciezkiego jest bardzo istotny. Jezeli chodzi o elek-
tromobilnoé¢, to transport ciezki i transport osobowy to sg dwa obszary, co do ktorych
nie mam zadnej watpliwosci, ze musimy je rozwijaé¢ rownolegle. Chciatbym serdecznie
podziekowac za to dzisiejsze spotkanie.

Jest przygotowane takie podsumowanie prac podkomisji. Oczywiscie ten material
panstwu wyslemy. ChcielibySmy ten material wysta¢ jako podkomisja panu premierowi
i panu ministrowi, Narodowemu Funduszowi Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,
pan prezes UDT jest z nami, wiec zaraz osobiscie przekazemy mu material. Jest sporo
wyzwan, ktore beda staly przed nowym rzadem i nowym parlamentem. Raz, postanowi-
liSmy pokazaé te wszystkie posiedzenia, ktore sie odbyly, wraz z zaproszonymi go§¢mi,
i zaprezentowac wnioski, bo rekomendacje sg kluczowg sprawa. Jesli chodzi o transport
ciezki, to w sprawozdaniu sg dotyczace go rekomendacje.

Dziekuje serdecznie wszystkim organizacjom za pomoc. To bylo jedenascie posiedzen,
wiec jako podkomisja nie zalapaliémy do grona takich, gdzie bylo jedno posiedzenie,
na ktérym wybierano wladze. Ciezko pracowaliSmy, za co wam wszystkim serdecznie
dziekuje. Myséle, ze trzeba bedzie walczy¢ o to, zeby w przyszlym parlamencie byt kon-
tynuowany temat elektromobilno$ci. Moze trzeba bedzie my§le¢ o komisji statej, ktora
bedzie to monitorowatla i analizowala. Ale to bedg juz decyzje majgce miejsce po wybo-
rach. Je§li chodzi o te kampanie, to ja z Pawlem bedziemy funkcjonowaé. Pewnie zro-
bimy jeszcze wyjazdowe spotkanie podkomisji, bo wiem, ze we wrzesniu bedzie jeszcze
jaki§ kongres elektromobilnoSci, wiec pewnie jeszcze tam sie spotkamy. Mam nadzieje,
ze w ramach tras wyborczych znajdziemy czas, zeby tam zawita¢. Natomiast dzisiaj
to jest juz ostatnie stacjonarne posiedzenie. Chyba ze wydarzy sie co§ absolutnie nad-
zwyczajnego, ale raczej tego nie przewidujemy. Wy§lemy panstwu to sprawozdanie.

Jeszcze raz dziekuje wam serdecznie za to, ze mogliSmy razem ze sobg pracowac.
Mam nadzieje, ze do zobaczenia w przyszlej kadencji, ale to bedzie juz zalezalo od wyniku
wyborow.

Dziekuje bardzo, zamykam posiedzenie podkomis;ji.




