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

— wystuchanie informacji na temat rozwoju elektrycznego transportu ciez-
kiego w Polsce w zakresie panujacych trendéw, wyzwan oraz aspektéw sro-
dowiskowych;

— przeprowadzenie dyskusji na temat obecnego stanu i przyszitosci elek-
trycznego transportu ciezkiego w Polsce.

W posiedzeniu udziat wzieli: Ireneusz Zyska sekretarz stanu w Ministerstwie Klimatu i Srodowi-
ska wraz ze wspotpracownikami, Andrzej Ziétkowski prezes Urzedu Dozoru Technicznego wraz
ze wspolpracownikami, Tomasz Zuchowski pelnigcy obowigzki generalny dyrektor drog krajowych
i autostrad wraz ze wspolpracownikami, Sylwia Cieslak-Wilk pelniacy obowiazki zastepca dyrektora
Centrum Unijnych Projektow Transportowych wraz ze wspoélpracownikami, Krzysztof Burda prezes
Polskiej Izby Rozwoju ElektromobilnoSci wraz ze wspotpracownikami, Jakub Farys prezes Polskiego
Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego, Maciej Mazur dyrektor zarzadzajacy Polskiego Stowarzyszenia
Paliw Alternatywnych wraz ze wspélpracownikami, Rafal Bajczuk starszy analityk Fundacji Promocji
Pojazdow Elektrycznych wraz ze wspolpracownikami, Cezary Kowalczyk kierownik Zespotu ds. Elek-
tromobilnoéci, Obszar Energetyki w PKN Orlen wraz ze wspolpracownikami oraz Pawel Tomczak
project manager w No Limit sp. z o.0.

W posiedzeniu udziatl wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Aleksandra Kacprzak i Lukasz Zylik
- z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Otwieram posiedzenie podkomisji stalej do spraw elektromobilno§ci. Witam serdecz-
nie wszystkich panstwa, wszystkich zaproszonych goSci. Szczegélnie mito mi, ze jest
z nami pan minister Zyska. Panie ministrze, my§le, ze jest pan na biezaco informowany
o dzialaniach podkomisji do spraw elektromobilnosci. Wiem, ze ten temat jest bliski
panu ministrowi. Staramy sie w trakcie posiedzen podkomisji dyskutowac o tym, jak
rozwigzywac problemy, ktore w tym obszarze sie pojawiaja, i przekladaé to na polskie
prawodawstwo.

Porzadek dzisiejszego posiedzenia przewiduje informacje na temat rozwoju elektrycz-
nego transportu ciezkiego w Polsce w zakresie panujacych trendéw, wyzwan i aspektow
srodowiskowych. Beda trzy krotkie prezentacje — prezentacja Polskiego Stowarzyszenia
Paliw Alternatywnych, prezentacja Fundacji Pojazdow Elektrycznych i prezentacja Pol-
skiej Izby Elektromobilnosci. W drugim punkcie jest dyskusja na temat obecnego stanu
i przyszlosci elektrycznego transportu ciezkiego i dostawczego, bo takie jest zalozenie,
ze o tych dwoch obszarach dyskutujemy. Mysle, ze dyskusja bedzie wynikata wprost z tych
prezentacji. Na koniec wnioski, jezeli takie oczywiscie w naszej dyskusji sie pojawia.
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Przystepujemy do realizacji pierwszego punktu porzadku dziennego. Stwierdzam
kworum. Bardzo prosze o zabranie gtosu pana Macieja Mazura, dyrektora zarzadzaja-
cego Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych, o prezentacje w zakresie trendow
i wyzwan dla elektrycznego transportu ciezkiego w Polsce.

Panie ministrze, prosze bardzo na poczatek?

Sekretarz stanu w Ministerstwie Klimatu i Srodowiska Ireneusz Zyska:

Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, bardzo krotko, ale chciatem przede wszystkim
podziekowacé za zaproszenie, chcialem podziekowac panu przewodniczacemu za organi-
zacje tego posiedzenia po§wieconego rozwojowi elektromobilnosci w transporcie ciezkim.

Prosze panstwa, chce powiedzie¢, ze mamy §wiadomos§é tego, ze cala europejska,
a pozniej swiatowa gospodarka bedzie podlegaé elektryfikacji. Nie tylko sektor elektro-
energetyki, ale rowniez cieplownictwa, transportu i przemystu w wielu technologiach,
wielu sektorach gospodarki bedzie podlegal w najblizszych dziesiecioleciach elektryfika-
cji. W zwigzku z tym w pierwszej kolejnosci jest obszar transportu, zaréwno transportu
osobowego, transportu zbiorowego, w zakresie przewozu osob, jak i transportu towaro-
wego, ciezkiego.

Jak wiemy, Polska i polscy przewoznicy sg jednym z lideréw rynku europejskiego
w zakresie transportu i logistyki. Jezeli chcemy utrzymaé wysoka pozycje w rankingu,
musimy uwzglednié¢ te megatrendy, ale nie tylko megatrendy w rozumieniu wyznacze-
nia ideowych kierunkéw analitycznych, oparte na tym, co sie do tej pory dzieje i bedzie
dzia¢ sie w najblizszych latach, takze w kontekscie sytuacji geopolitycznej w wymiarze
energetycznym. Ale to sg decyzje biznesowe i jezeli najwiekszy biznes, firmy produku-
jace ciagniki siodlowe, firmy transportowe, logistyczne w tej chwili inwestujg miliardy
euro w rozwoj elektromobilno$ci w transporcie ciezkim, to réwniez w Polsce chcemy
1 musimy uwzglednic ten aspekt w rozwoju gospodarczym. Stad tez warto juz w tej chwili
o tym moéwié, szczegdlnie tutaj, w Sejmie.

Ciesze sie, ze pan przewodniczacy zaprosil profesjonalne organizacje, przedstawicieli
sektora, ktorzy majg juz pewne propozycje. Na marginesie tylko powiem, ze my réwniez,
jako przedstawiciele Ministerstwa Klimatu i Srodowiska, w trybie roboczym spotykamy
sie z przedstawicielami branzy i pracujemy nad dobrymi rozwigzaniami w tym obszarze.
Bardzo dziekuje.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Bardzo dziekuje, panie ministrze, za to stowo wstepu. Cieszymy sie, ze pan z nami jest,
mimo napietego grafiku. Przechodzimy do realizacji porzadku obrad. Prosze bardzo, pan
prezes Maciej Mazur, Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych.

Dyrektor zarzadzajacy Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych Maciej

Mazur:

Dziekuje bardzo. Panie ministrze, panie przewodniczacy, panie posle, szanowni panstwo, bar-
dzo dziekuje za zaproszenie i za mozliwo§¢ zabrania glosu podczas posiedzenia podkomisji.
Na wstepie chciatbym przedstawic sklad, w jakim dzi$ jesteSmy. Jest ze mng Aleksan-
der Rajch, cztonek zarzgdu PSPA, oraz Piotr Ziétkowski, ktéry jest ekspertem realizuja-
cym nasze projekty w zakresie elektryfikacji transportu ciezkiego. Pozwole sobie w krot-
kiej prezentacji przedstawi¢, jak wyglada transport dzi$, jak wygladaja wyzwania zwig-
zane z przechodzeniem transportu w kierunku zeroemisyjnym. My, jako PSPA, jesteSmy
organizacjg, ktora w tej chwili liczy 200 czlonkow. To jest bardzo istotne, bowiem nasi
czlonkowie reprezentuja caly lancuch wartoSci, ktéry wehodzi w zakres transportu ciez-
kiego. Zatem z jednej strony sg to producenci ciagnikow siodtowych i pojazdéw ciezkich,
z drugiej strony sa to przedstawiciele koncernow infrastrukturalnych, operatorzy stacji
tadowania, firmy logistyczne, firmy, ktérych produkty sg przewozone, oraz szeroka gama
firm, ktére zajmujg sie ekosystemem wokoét elektromobilnosci transportu ciezkiego.
Dzi$ o tym sektorze chcieliby§my powiedziec, bo jest on niezwykle wazny. W tej chwili
wydaje sie, ze najwazniejszy do wlaSciwego zaadresowania w kontekscie rozwoju trans-
portu jako takiego w perspektywie 10 czy nawet 15 lat. Wyzwania, z ktorymi sie mie-
rzymy, sg oczywiscie zwigzane z tematem emisyjnosci. Wiedzgc o tym, ze 73% emisji
plynie z sektora transportu, wiemy tez doskonale, ze w tym 19% jest to transport ciezki,
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zatem widzimy, jak wazny jest to obszar, bowiem duzo liczniejszy obszar transportu oso-
bowego czy lekkiego dostawczego odpowiada za 44% emisji CO,,. To jest niewiele powyzej
dwukrotnoSci, a mamy wielokrotno§¢ pojazdoéw lekkich na naszych drogach. To poka-
zuje, jak duzo mamy do zrobienia, by takze ten obszar stal sie neutralny klimatycznie.

Musimy takze pamietac, ze transport ciezki jest jednym z glownych emitentéw tlenku
azotu. Tu te liczby sg jeszcze bardziej przerazajace, bo gdy spojrzymy na liczbe pojazdow
we flocie, to transport ciezki stanowi tylko 2,4%, ale te 2,4% floty odpowiada za emisje
40% NOx-0w, a pamietajmy, ze to NOx-y sg tym glownym czynnikiem, ktéry wplywa
na nasze zdrowie i nasze zycie. Ten obszar musi sie zatem faktycznie zmienic.

Moéwimy oczywiscie o zmieniajgcym sie obszarze w konteksScie rynku europejskiego,
na ktérym Polska jest jednym z absolutnych lideréw. Jesli chodzi o liczbe pojazdow zare-
jestrowanych w panstwach unijnych, jesteSmy na pierwszym miejscu. Jesli chodzi o ilosc
przetransportowanego fadunku, jesteSmy na pierwszym miejscu, pozostawiajac daleko
w tyle innych przewoznikow. Widzimy, ze transport ciezki, w odréznieniu od trans-
portu osobowego czy lekkiego dostawczego, stawia Polske wsrod lideréw europejskich.
To takze powinien by¢ dla nas stymulant do tego, zeby ten obszar rozwijat sie w naszym
kraju w tym samym kierunku, w ktorym rozwija sie on w panstwach Unii Europejskie;j.

Pamietajmy réwniez, ze jest to obszar, ktéry odpowiada za nawet 6% polskiego PKB,
a zatrudnienie w tym sektorze to od 700 do 800 tysiecy osob. Zatem méwimy o bardzo waz-
nym obszarze, ktory roénie, i to jest tez bardzo istotne. Bo je§li w segmencie samochodéw
osobowych méwimy czesto, ze stoimy samochodami uzywanymi, to w segmencie samocho-
dow ciezkich, zwlaszcza powyzej 16 ton, takze jesteSmy krajem, w ktorym rejestruje sie bar-
dzo duzo nowych samochodow. JesteSmy na trzecim miejscu w Europie, po takich potegach
jak Niemcy i Francja, i to jesteSmy na tym miejscu z najwyzszym potencjatem wzrostowym.
Widzimy zatem, ze nie zostajemy daleko w tyle za absolutnymi liderami takze w obszarze
nowych samochodéw, co oznacza, ze jesteSmy rynkiem bardzo istotnym dla producentow
pojazdow ciezarowych, dla calego sektora logistyki i spedycji.

Jakie wyzwania przed nami stojg? Doskonale znamy te liczby, ktore charakteryzujg
rynek elektromobilnoSci w Polsce. Wiemy, ze mamy Igcznie ponad 50 tysiecy samocho-
dow EV i PHEV, czyli czystych elektrykow i hybryd tadowanych z zewnetrznego zro-
dia. Wiemy, ze niestety tylko cztery pojazdy to sa pojazdy powyzej 16 ton, tylko cztery
na ponad milion samochodéw zarejestrowanych w Polsce. To jest potezna dysproporcja,
ktora oczywiScie bedzie sie w kolejnych latach naturalnie zmieniala, ale musimy zrobic
bardzo wiele, zeby dynamika zmian odpowiadala strukturze polskiego rynku i miejsca,
w ktorym jest polski rynek na arenie miedzynarodowej.

Tu takze po raz pierwszy pojawia infrastruktura tadowania, ktéra obecnie — trzeba
to otwarcie powiedzie¢ — jest zupelnie nieprzygotowana do przyjecia tak duzej liczby
pojazdow elektrycznych ciezarowych. Praktycznie zadna stacja ogolnodostepna, ktorg
znamy, nie jest przystosowana, czy nie zostata zbudowana, bezpoérednio pod potrzeby
transportu ciezkiego. To jest co§, co jest przed nami, co nas czeka w najblizszych latach,
ale nadal to jest ten obszar, ktéry musimy zdynamizowac¢. Musimy zwiekszy¢ dynamike,
bo widzimy w tym sens pod wzgledem $rodowiskowym.

Potwierdzenie tego mieliSmy juz w zeszlym roku, gdy realizowaliSmy projekt EKO-LOG,
w ramach ktérego badaliémy przejazdy ciezarowki elektrycznej 27-tonowej marki Volvo, m.
in. realizujgc dostawy dla IKEA i H&M z przewoznikiem No Limit. W ramach tego projektu
wykazaliSmy oszczednoSci srodowiskowe. Przy przejechaniu 5 tysiecy kilometrow oszczed-
nosci sa takie, ze pojazd osobowy musiatby przejechac 20 tysiecy kilometrow, zeby oszczedzié
taka ilos¢ CO,, ktérg my oszczedziliSmy, przejezdzajac 5 tysiecy kilometréw. Jest istotny sens
w tym, co robimy, aby elektryfikowac sektor transportu ciezkiego, zwlaszcza ze rozwigzania,
ktore obecnie mamy do dyspozycji, sg rozwigzaniami caly czas nieidealnymi.

Gdy patrzymy na wzrost efektywnos$ci, widzimy, ze paliwa oparte na paliwach kopal-
nych sg bardzo mato efektywne. Najbardziej efektywne Zrdodlo to pojazd elektryczny,
akumulatorowy, zasilany energig z OZE. Bardzo wazne jest takze, aby w tej dyskusji nie
zapomina¢ o ekosystemie, ktéry wzajemnie sie wspiera: zielona energia wspiera trans-
port zeroemisyjny. Wtedy to moze faktycznie sensownie funkcjonowaé i przynosic efekty
w skali, na ktore my bardzo mocno liczymy.
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Tak wyglada sytuacja dzisiaj. Jakie wyzwania przed nami? Wyzwania naplywajg
do nas oczywiscie z Brukseli. Nie jest to jedyny obszar stymulowany prawodawstwem
unijnym, i bardzo dobrze. Obszar transportu ciezkiego, tak jak obszar transportu lek-
kiego, ktory juz od lat musi sie mierzy¢ z normami emisyjnymi, takze coraz mocniej
bedzie sie mierzy! z normami emisyjnymi, ktore wplyng na zmiany w obszarze napedo-
wym. Praktycznie wszyscy nasi czlonkowie reprezentujacy sektor transportu ciezkiego
—mys$le, ze pan prezes Farys potwierdzi, ze to jest prawda —juz idg w tym kierunku, nie
czekajac nawet na cele zapisane w dokumentach unijnych. Zatem ten rynek bedzie sie
zmienial od strony producenckie;.

Widzimy juz pierwsze efekty, aczkolwiek tez musimy mie¢ pelng Swiadomos¢, ze ten
rynek dopiero sie rodzi. W calej Europie zarejestrowano zaledwie kilkaset pojazdéw
powyzej 16 ton, zatem cztery zarejestrowane w Polsce, wszystkie w ubiegtym roku, moga
nie wygladac¢ az tak zle w poréwnaniu z tym, ze na najwiekszym pod wzgledem iloscio-
wym rynku, w Szwajcarii, w zeszlym roku zarejestrowano zaledwie 77 ciggnikow 16 ton
plus. To jest dla nas bardzo wazny sygnal, ze mozemy staé sie — i powinniSmy to bardzo
powaznie rozwazy¢ — liderem w obszarze transportu zeroemisyjnego ciezkiego, bo nie
musimy gonic, teraz startujemy mniej wiecej z tego samego punktu co inne europejskie
panstwa. Wobec tak duzej liczby os6b zatrudnionych w tym sektorze i wobec tego, jak
mocno ten sektor kontrybuuje w PKB, naszym obowigzkiem powinno by¢ pdjscie w tym
kierunku.

Konieczne jest, zeby ten kierunek byl rozwijany chociazby w konteksScie programow
wsparcia, o czym jeszcze dzi$ kilka stow pozwole sobie powiedzie¢. Mielismy taki przed-
smak programu, ktéry wydaje sie, ze jest kierunkowo wtasciwy, aczkolwiek musi byé
na pewno sprofilowany na potrzeby transportu ciezkiego. Méwie o programie wsparcia
infrastruktury szybkiej, czyli o stacjach o mocy powyzej 150 kW. Gdyby taki program byt
dedykowany transportowi ciezkiemu, to na pewno jest to krok we wlasciwym kierunku.

Mowilem o tym, jakie jest podejScie koncernéw motoryzacyjnych. Te dwa slajdy
sg potwierdzeniem tego, ze wszyscy liczacy sie na tym rynku gracze juz bardzo mocno
wchodzg na rynek elektromobilnosci. Pojawiajg sie w ofercie pierwsze pojazdy powyzej
16 ton, pojawiajg sie takze pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej 40 ton, zatem te
najciezsze pojazdy, ktore kolokwialnie nazywamy TIR-ami, takze sie elektryfikujg. Juz
w tym roku, mysle, bedziemy mogli powiedzie¢ o pierwszych pojazdach, ktore bedg dys-
ponowaly numerem rejestracyjnym wydanym w Polsce. Kolejne, mam nadzieje, beda
bardzo szybko dotgczaly do tego grona. Ta tabelka jest tego potwierdzeniem, ze juz jest
coraz wiecej pojazdow dostepnych w ofercie.

Oczywiscie pamietajmy, ze jesteSmy Swiadkami najwiekszego kryzysu motoryzacyjnego
od lat, zatem rynek podazowy jest zahamowany, ale juz teraz, gdy chcemy, to mozemy wybie-
ra¢ w kilku modelach. OczywiScie czas oczekiwania na dostawe to zupelnie inna sprawa.

Jak wyglada nasza gotowo§¢ na rynku? Zacznijmy od infrastruktury. Zaktadamy —
i te same zalozenia przyjmujg miedzynarodowe think tanki — ze liczba pojazdow cie-
zarowych moze sie zwiekszy¢ 60-krotnie w perspektywie kolejnych lat. W tym okresie
stacje tadowania DC bedg stuzyly gtéwnie temu, zeby wla$nie tadowaé transport ciezki.
Czyli sumarycznie liczba kilowatogodzin czy juz w zasadzie terawatogodzin, ktore bedg
konsumowane przez transport ciezki, bedzie wyzsza niz w przypadku transportu osobo-
wego i dostawczego 3,5 tony. Infrastruktura bedzie sie zmieniala w sposéb nieprawdopo-
dobny, bo pamietajmy, ze w przypadku transportu ciezkiego méwimy o infrastrukturze
juz nawet nie 150 kW, ale 350 kW, a obecnie trwaja prace nad standardem MCS, czyli
standardem megawatowym. To wszystko nas czeka w najblizszej przysztosci i do tego
musimy by¢ coraz lepiej przygotowani.

Z naszych szacunkow wynika, ze sie¢ w Polsce liczy blisko 20 MW. Wszystkie stacje ogélno-
dostepne, ktore sg na sieci TEN-T, majg tacznie 20 megawatow, tak wynika z naszych analiz.
W przypadku dokumentu programowego AFIR, czyli kluczowego rozporzadzenia w kontek-
§cie rozwoju infrastruktury tadowania, same wylacznie potrzeby transportu ciezkiego i oso-
bowego na sieci TEN-T bedg oznaczaly w 2025 r. od 40 do 80 megawatéw. To jest ta liczba,
ktora w zaleznoSci od przyjmowanego przez nas scenariusza AFIR-u... Pamietajmy, ze ten
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dokument caly czas jest jeszcze projektem i jest dyskutowany. To sg liczby cztery razy wieksze
niz to, co mamy obecnie.

Pamietajmy, ze ten nam najblizszy wskaznik, w kontekscie tego, ze panistwa czlon-
kowskie juz sie zgodzily na taki kierunek, to jest 80 MW. To jest caly czas bardzo wiele.
Tych 80 MW przelozy sie na to, ze na sieci TEN-T co 120 km bedg musialy funkcjo-
nowac stacje, ktorych w Polsce po prostu nie ma. L.gczne moce hubéw tadowania beda
liczone w megawatach, a nie - jak obecnie — w kilowatach, a czesto ponizej 100 kW.
A my méwimy o 1gcznych mocach, ktore docelowo bedg szty w kierunku 6-8 kW przy
sieci TEN-T. Takie huby tadowania musza zosta¢ stworzone, zeby sprostaly wymogom
rozwijajacej sie liczbie samochodow ciezarowych, ktore po polskich i europejskich dro-
gach beda sie poruszac.

Jakie zatem sg przed nami wyzwania? CzeS¢ jest juz przez nas wlasciwie adreso-
wana. Widzimy, ze zwlaszcza w obszarze logistyki miejskiej mamy mozliwo$¢ pokrycia
tych samych tras, ktére sg pokrywane samochodami konwencjonalnymi, samochodami
elektrycznymi. Widzimy, ze ceny tych pojazdéw caly czas spadaja. To jest oczywiScie
efekt skali, ktory powolutku sie pojawia, a ktory bedzie mocniej zauwazalny w kolejnych
latach. To oczywiScie bezposrednio wplywa na konkurencyjnos¢ TCO, ktora caly czas
jest daleka od pozytywnego wyniku, ale na pewno z kazdym rokiem idziemy w tym kie-
runku. To, co na pewno jest dla nas do zaadresowania, to po pierwsze, infrastruktura,
a po drugie - i to jest na pewno zadanie dla branzy motoryzacyjnej — poszerzenie oferty
rynkowej. Z kolei po trzecie, wsparcie panstwa w obszarze rozwoju transportu ciezkiego,
czy to w obszarze infrastruktury, czy to w obszarze pojazdow.

W obszarze infrastruktury niezbedne jest nie tylko wsparcie finansowe, ale takze
kwestie zwigzane z przylgczeniem tak duzych mocy, je§li mowimy o stacjach, ktore
sg zlokalizowane w ramach hubéw liczonych w duzych megawatach. Musimy mie¢ §wia-
domo§é, ze przylacza beda realizowane latami. Ten czas trzeba sprébowacé skrocié. Mysle,
ze to jest temat na oddzielne posiedzenie podkomisji, ale my jako organizacja identyfi-
kujemy kwestie przylaczy jako absolutnie krytyczng dla rozwoju transportu ciezkiego
zeroemisyjnego, ale takze dla transportu osobowego i dostawczego. Musimy sprostaé
wymogom zmieniajgcego sie §wiata i sprawi¢, aby na przylacze nie trzeba bylo czekaé
nawet trzy lata, a mowimy o przylaczach o oczywiscie duzo nizszej mocy, niz ma to, czy
bedzie miato, miejsce w przypadku transportu ciezarowego.

Musimy sie zastanowi¢ nad potencjalnymi mechanizmami wsparcia na rynku trans-
portu ciezkiego i u§wiadomicé sobie, ze te mechanizmy wsparcia juz funkcjonujg w wybra-
nych europejskich, i to nie tylko zachodnioeuropejskich, panstwach. Dzi§ mieliSmy oka-
zje o tym chwile rozmawiac z prezesem Farysiem. To jest bardzo istotne, zebySmy mieli
swiadomos§é, ze jesli beda rynki, ktore beda mialy wiekszy potencjal, zeby zaproponowacé
przedsiebiorcom logistycznym rozwoj zeroemisyjnej floty, to one beda wygrywaly w $red-
nim okresie. Zatem my takze musimy popatrzec, jak to jest realizowane w panstwach
europejskich, i sprobowac przygotowacé taka strategie w Polsce, ktéra jest jednym z naj-
wiekszych rynkow, co wielokrotnie dzi§ podkre§latem, zeby w perspektywie 5 i 10 lat
nasze miejsce zostalo utrzymane, a moze nawet wzmocnione.

Musimy my§le¢ zaréwno o mechanizmach subsydiowania tego rynku, jak i o zmia-
nach regulacyjnych, jak chocéby zmiana tonazu, wejScie z DMC na 42 tony zamiast
40 ton. To sg rzeczy, ktore juz sie dzieja w europejskich panstwach. Méwimy o bardziej
elastycznych taryfach w przypadku ogélnodostepnych taryf tadowania przy mozliwosci
ograniczenia oplat zwigzanych z przejazdem po drogach dla transportu ciezkiego. Zatem
jest pewien katalog narzedzi, z ktérego na pewno mozemy wybierac, a ktore zostaly
w praktyce sprawdzone.

Na koniec chciatbym powiedzie¢ wylgcznie o jednym projekcie, ktory realizujemy
jako organizacja we wspolpracy z naszymi czlonkami, ktérzy takze sa obecni na tej sali.
Chcieliby$smy, zeby Polska stala sie jednym z wiodacych rynkéw w obszarze ciezkiego
transportu w perspektywie 5-10 lat. Wierzymy, ze to jest ten moment, ktory pozwoli
nam osiagnaé cel, jesli wlasciwie sie do tego przygotujemy. Dlatego pozwoliliémy sobie
uruchomic projekt pilotazowy, ktorego celem jest koncepcja rozwoju modelowej sieci
tadowania elektrycznych pojazdéw ciezarowych.




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
PODKOMISJI STALEJ DO SPRAW ELEKTROMOBILNOSCI (NR 7)

Pamietajmy, ze méwimy o transporcie dalekobieznym. Nie mowimy o koniecznoéci
powstania tysiecy stacji tadowania zogniskowanych w hubach, méwimy o setkach czy
dostownie 120 lokalizacjach, ktore pozwolityby zelektryfikowac sie¢ transportowa; pozwo-
lityby, zeby polskie przedsiebiorstwa logistyczne mogly przewozi¢ towary na Zachdd,
na Wschéd, na Poludnie i przez polaczenia promowe takze na Pétnoc. Te sieé¢ trzeba bar-
dzo madrze zaplanowac, tak zeby byla ona tworzona etapowo, bySmy mogli wskazacé te
trasy, ktore beda elektryfikowane w pierwszej kolejnoSci. Dlatego w ramach szerokiego
tancucha firm, ktére mamy wielkg przyjemnos$é reprezentowac, badamy, ktore trasy
moga by¢ zelektryfikowane w pierwszej kolejnoSci, zeby huby, ktore powstang w pierw-
szej kolejnosci, mogly mie¢ swojg utylizacje na jak najwyzszym poziomie.

To jest teraz dla nas cel, ktory powinien zjednoczy¢ nas wszystkich, bo jesli my ten
moment — pozwole sobie na kolokwializm - przespimy, jesli nie wykorzystamy momentu,
w ktorym teraz jesteSmy, zeby zdynamizowaé dzialania i zaproponowaé bardzo spdjna
strategie zaadresowania tego obszaru, to niestety musimy sie liczy¢ z tym, ze takie kraje
jak Francja czy Niemcy beda nad nami zyskiwaly przewage, realizujac projekty, a widac,
ze one zaczely juz byc¢ tam realizowane. Stad w ramach naszego projektu chcemy,
po pierwsze, budowaé¢ wiedze, po drugie, pomagac projektowaé te stacje, ktore beda
odpowiedzig na potrzeby rynku nie tyle w 2023 r., ale w roku 2030.

Chcemy pomoc we wskazaniu wiasciwych lokalizacji hubéw fadowania, a takze pomoc
we wskazaniu mechanizméw wsparcia tego rynku, ktore pozwolg rozwijac sie temu ryn-
kowi. Chcieliby$my, ze caloé¢ przeniosta nas jako rynek w Polsce do momentu, w ktérym
bedziemy mogli stworzy¢ sie¢ ladowania pojazdéw ciezarowych, co polskim przedsiebior-
com da mozliwo$¢ funkcjonowania w ramach rynku europejskiego przez kolejne lata.

Na tym chcialem zakonczyc. Bardzo dziekuje.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Dziekuje bardzo. Szanowni panstwo, pozwolcie, ze przyjmiemy taki sposéb procedowa-
nia. Oddam glos panu ministrowi, zeby ewentualnie kréciutko sie odniost do planéw
rzadowych w tym zakresie, bo padlo tu kilka ciekawych tematow. Szczegolnie widzialem
te 315 mln z1, ktore sie rozeszly w ciaggu 14 dni.

dJesli to tak szybko sie rozchodzi, to jest pytanie. Jesli chodzi o naklady na stacje tado-
wania, to potrzeba srodkow — czy rzad nie przewiduje zwiekszenia tej puli? Podobnie jesli
chodzi o program pilotazowy. Czy tutaj ewentualnie bedzie zaangazowanie ze strony
rzadu? Pézniej przeszlibySmy do drugiej prezentacji. Jezeli pan minister zechce sie
do niej odnie§é takze, to rowniez bySmy prosili. P6zniej kréciutko trzecia, a nastepnie
przeszlibySmy do dyskusji. Sygnalizuje, ze jezeli mamy pytania do poszczegdlnych pre-
legentow, to zeby sobie je zapisywac.

Teraz oddalbym glos panu ministrowi i od razu chce panstwu powiedzieé, ze jesli cho-
dzi o kwestie tych probleméw technicznych, to na wrzesien planowane jest posiedzenie
Komisji, dosy¢ trudne i gorace, z operatorami sieci energetycznych. Na ten temat odbyto
sie juz jedno posiedzenie w ubieglym roku, a temat rzeczywiscie jest kluczowy, jezeli
chodzi o kwestie transportu publicznego, indywidualnego i ciezkiego. Wiem, ze w tej
sprawie toczg sie dyskusje, wiec juz zapowiadam, ze bedzie to trudne posiedzenie dla
kazdej ze stron, ale bedziemy probowali o tych problemach rozmawiaé.

Prosze bardzo, panie ministrze, oddaje panu glos.

Sekretarz stanu w MKiS Ireneusz Zyska:
Dziekuje bardzo. Dziekuje panu prezesowi Maciejowi Mazurowi za doskonala prezenta-
cje i pokazanie perspektywy rozwoju rynku.

Otéz prosze panstwa, nie chcialbym kolejnego przemowienia, bo nie po to sie spo-
tkaliSmy, ale poprosilem o glos, zeby powiedzieé, ze podejmujemy juz konkretnie dzia-
tania w kontekscie realizacji tego, co w projekcie rozporzgdzenia AFIR sie znalazlo.
Moge panstwa poinformowag, ze odbyliémy spotkania z Ministerstwem Infrastruktury,
ktére reprezentowat konkretnie pan minister Rafat Weber, ale takze z obecnym na sali
panem ministrem Tomaszem Zuchowskim, dyrektorem generalnym Generalnej Dyrekcji
Droég Krajowych i Autostrad, wlasnie w kontekScie realizacji tych zatozen rozwoju sieci

8 s.k.




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
PODKOMISJI STALEJ DO SPRAW ELEKTROMOBILNOSCI (NR 7)

na drogach TEN-T, infrastruktury tadowania pojazdow ciezarowych czy w ogéle wszyst-
kich pojazdow, ale ze szczegolnym uwzglednieniem pojazdéw ciezarowych.

Chcialbym zapowiedziec, ze w ciggu... Chcialbym to jeszcze uzgodnic, ale moze to sie
uda nawet w przysztym tygodniu, ale jesli nie, bo jest sezon urlopowy, to w ciagu dwoch
tygodni ustalimy termin posiedzenia Komitetu sterujacego programu rozwoju elektro-
mobilnosci. Przypomne, ze taki Komitet sterujgcy funkcjonuje w Ministerstwie Klimatu
i Srodowiska. MieliSmy pewng przerwe z uwagi na covid, nie wréciliSmy jeszcze do regu-
larnych spotkan i jest to doskonata okazja, zeby wlasnie najblizsze posiedzenie poswiecié
rozwojowi infrastruktury ladowania pojazdow elektrycznych. Zaprosimy przedstawicieli
energetyki, rowniez przesytu i dystrybucji energii elektrycznej, zebySmy mogli jeszcze
raz wywolac ten temat. Panstwo z organizacji branzowych przedstawig temat, jak to dzi-
siaj jest przedstawiane na posiedzeniu podkomisji. Mysle, ze uda nam sie rozpocza¢ mape
drogowa w kierunku realizacji tych projektow.

To bardzo dobrze, ze spotykamy sie w Sejmie, ale chce powiedzie¢, ze w Ministerstwie
Klimatu i Srodowiska, jak i w Ministerstwie Infrastruktury ten problem jest bardzo
wysoko oceniany jako temat do szybkiego podjecia dzialan w wymiarze legislacyjnym,
W wymiarze programowym, w wymiarze finansowania projektow. Chciatbym tylko anon-
sowac, ze w najblizszym czasie posiedzenie Komitetu sterujacego programu rozwoju
elektromobilnoéci sie odbedzie. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje, panie ministrze.

Przechodzimy do drugiej prezentacji. Pan poset Poncyljusz juz zglasza sie z pytaniem
do pana ministra, ale to po prezentacjach.

Prosze bardzo, pan Rafal Bajczuk, w imieniu prezesa Fundacji Promocji Pojazdéw
Elektrycznych. Prezentacja w zakresie aspektow srodowiskowych elektrycznego trans-
portu ciezkiego w Polsce. Prosze bardzo.

Starszy analityk Fundacji Promocji Pojazdéw Elektrycznych Rafal Bajczuk:

s.k.

Dzien dobry panstwu, nazywam sie Rafal Bajczuk, jestem przedstawicielem Fundacji
Promocji Pojazdow Elektrycznych. Ze mna jest Aleksander Szatanski, ktéry w fundacji
zajmuje sie m.in. elektryfikacja sektora samochodéw dostawczych. Ja sie zajmuje samo-
chodami ciezarowymi oraz elektryfikacja samochodéw osobowych.

Nasza organizacja, oprocz tego, ze dzialamy w Polsce, peini tez funkcje polskiego
biura organizacji Transport & Environment. Jest to najwieksza organizacja w Bruk-
seli, ktora zajmuje sie dekarbonizacjg transportu. Dzisiaj chcialbym panstwu powie-
dzie¢ o trzech rzeczach. Po pierwsze zarysowaé, w jakim miejscu rozwoju tego rynku
samochodéw elektrycznych ciezarowych jesteSmy obecnie. Druga rzecz — porozmawiaé
o oplacalnosci i sensie rozwoju tego obszaru i zaproponowaé dzialania, ktére mogtyby
wesprzec elektryfikacje samochodéw ciezarowych.

Dlaczego w ogéle zajmujemy sie elektryfikacjg transportu? Jak widaé na tym wykre-
sie, ta niebieska linia to sg emisje transportowe w Unii Europejskiej. Inne kolorowe linie
to sg emisje ze wszystkich innych sektorow: energetyki, przemystu, budynkow, rolnic-
twa. Jak widaé, w transporcie od lat 90. mamy duzy problem, dlatego ze emisje nie rosng
zamiast spadac. Tak naprawde od niedawna Komisja Europejska i panstwa cztonkow-
skie na powaznie podjely sie tego tematu.

Samochody ciezarowe, jak wida¢ na tym wykresie, stanowia prawie jedng trzecig
wszystkich emisji transportowych. Jesli chodzi o emisje transportowe w Unii Europej-
skiej, to obserwujemy bardzo duzy wzrost emisji z samochodéw dostawczych. Ma to zwia-
zek przede wszystkim ze wzrostem popularnosci handlu internetowego, e-commerce.
To jest ta niebieska linia. Drugie miejsce stanowi natomiast wzrost emisji z samocho-
dow ciezarowych. Emisje z transportu towarow rosng szybciej niz emisje z transportu
osobowego. Z drugiej strony, jak widzimy na drugim wykresie, udzial elektrycznych
samochodéw dostawczych wzrasta duzo wolniej niz udzial elektrycznych samochodow
osobowych. Tu jeszcze czekamy na przelom rynkowy i przelom technologiczny.

To, co obserwowalismy w ostatnich latach, czyli szybki wzrost sprzedazy samochodow
elektrycznych, ma zwiazek bezpoérednio z legislacjg Unii Europejskiej. Najwazniejszy

9




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
PODKOMISJI STALEJ DO SPRAW ELEKTROMOBILNOSCI (NR 7)

10

akt prawny to jest rozporzadzenie regulujace emisje CO, z samochodéw, ono jest w tej
chwili procedowane. Bedzie zaktadac, ze w 2035 r. nalezy catkowicie zakonczy¢ sprzedaz
samochodow osobowych z silnikiem spalinowym, zeby w sprzedazy byly wylacznie samo-
chody elektryczne. Poparl to juz Parlament Europejski, Rada Unii Europejskiej. Te cele
na najblizsze lata, na 2025 i 2030 r., bedg zaostrzone. Emisje samochodéw osobowych
w 2030 r. spadng o 50%.

dJesli chodzi o rozporzadzenie, ktore reguluje to samo dla samochodéw ciezarowych,
to bedzie ono procedowane w przyszlym roku. Jesienig 2022 r. Komisja Europejska
przedstawi plany co do zaostrzenia norm emisji dwutlenku wegla dla samochodow cieza-
rowych. Zaktadamy, ze KE zaproponuje, zeby — tak samo jak w przypadku samochodéw
osobowych — w 2035 r. wycofac ze sprzedazy samochody ciezarowe z silnikiem spalino-
wym, wlasnie po to, zeby redukowaé emisje z tego obszaru.

Jak slyszeliémy podczas poprzedniej prezentacji, Polska jest potega jesli chodzi
o transport drogowy towaréw. Transportujemy ich najwiecej w Unii Europejskiej. Jesli
chodzi o rynek przewozoéw miedzynarodowych, to polskie firmy zajmujg jedna trzecig
tego rynku. JesteSmy potega, jest to dla nas bardzo wazny obszar. Za chwile wytlumacze,
dlaczego w zwigzku z tym elektryfikacja tego sektora jest tak wazna.

Jesli chodzi o rynek samochodow ciezarowych, to tak samo jak pokazal Maciek
Mazur, jesteSmy trzecim rynkiem w Unii Europejskiej, jesli chodzi o samochody cie-
zarowe powyzej 3,5 tony, po Niemczech i Francji. Jak wyglada w tym momencie rynek
nowych samochodéw ciezarowych? Znakomita wiekszo§¢é to samochody z silnikiem
Diesla, a samochody z napedami alternatywnymi to sa przede wszystkim samochody
ciezarowe na gaz ziemny.

JesteSmy na innym etapie rozwoju tego rynku, ale zobaczmy na wykresie po pra-
wej stronie, jak wyglad w 2021 r. europejski rynek samochodéw osobowych. Tutaj juz
prawie 20% stanowig samochody z wtyczka i ten udzial bedzie sie wylacznie zwiekszal
w najblizszych latach. Producenci samochodéw ciezarowych zdaja sobie sprawe, ze elek-
tryfikacja jest nieunikniona. Jak widzimy na tym wykresie, juz w tym momencie, przed
nowelizacjg przepiséw dotyczacych redukeji emisji CO,, samochod6w cigzarowych, zapo-
wiedzi sg dos¢ konkretne. W 2030 r. kilku producentow, jak wida¢ tutaj, w tym najwieksi
dominujgcy rynek, chcg sprzedawac polowe lub wiecej zeroemisyjnych samochodéw cie-
zarowych. W sumie, jesli wzig¢ pod uwage zapowiedzi wszystkich producentéow, w 2030 r.
bez dodatkowych regulacji Unii Europejskiej bedzie sprzedawanych ponad 40% zeroemi-
syjnych nowych samochodow ciezarowych.

Unia Europejska ma cele dotyczace rozwoju infrastruktury do tadowania, tak ze stra-
tegia rozwoju transportu ciezarowego jest w tym sensie kompletna. Panstwa cztonkow-
skie poparty konkretne cele dotyczace rozwoju sieci tadowania dla samochodéw ciezaro-
wych wzdtuz sieci TEN-T. Na jesieni to rozporzadzenie bedzie glosowane w Parlamencie
Europejskim. Juz teraz wiemy, ze Parlament Europejski proponuje cele jeszcze bardziej
ambitne. Ta infrastruktura bedzie musiata powstawaé, pierwsze wigzace cele bedg juz
na 2025 r., czyli za trzy lata.

W ten sposob bedzie wygladalo tempo przyrostu liczby stacji do tadowania samo-
chodéw ciezarowych wzdtuz sieci TEN-T do 2030 r. Ten segment caly czas sie udosko-
nala i rozwija swojg technologie. Ta zmiana jest widoczna na przykladzie rozporzadze-
nia AFIR, o ktérym tutaj méwiono. Komisja Europejska zaklada, zeby moc tadowarek
do samochodow ciezarowych wynosita 350 kW, podczas gdy juz teraz na rynku funkcjo-
nuje wyzszy standard fadowania, tzw. Megawatt Charging System, ktory umozliwia moc
tadowania nawet powyzej 3 MW, czyli prawie 10 razy wiecej.

Teraz chcialem szybko omowic koszty, czyli tak naprawde najwazniejszy temat, jesli
chodzi o elektryfikacje samochodow ciezarowych. Fundacja Promocji Pojazdow Elektrycz-
nych we wspoélpracy z Cambridge Econometrics, brytyjskim think tankiem, w zesztym
roku policzyla catkowity koszt uzytkowania samochodéw ciezarowych. Ten raport jest
dostepny pod wskazanym linkiem. W raporcie poréwnaliSmy catkowite koszty uzytko-
wania trzech zeroemisyjnych technologii dla samochodow ciezarowych, tzn. samochody
bateryjne, samochody z pantografami elektryczne i samochody wodorowe. OczywiScie
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byla to analiza scenariuszowa, gdzie przyjeliSmy konkretne zalozenia dotyczace kosztow
technologii, kosztow paliw i energii elektrycznej na 2025 r., 2030 r. i 2050 r.

Po lewej stronie wykresu widzimy koszty zakupu samochodu ciezarowego w kon-
kretnych latach. W 2025 r. bateryjny samochdd ciezarowy bedzie ponad jedng trzecia
drozszy od tradycyjnego samochodu z silnikiem Diesla. Tansza w zakupie bedzie cieza-
rowka wodorowa. Jeszcze tansza ciezaré6wka pantografowa. Te koszty bedg sie zmieniac
w kolejnych latach gléwnie ze wzgledu na spadek kosztu baterii. W 2050 r. tylko w zaku-
pie ciezarowka bateryjna powinna by¢ najtansza technologig zeroemisyjna.

Po prawej stronie widzimy calkowite koszty uzytkowania, ktére biorg pod uwage
koszty zakupu paliwa, serwisowania i finansowania takiej ciezaréowki. Tutaj widac,
ze juz w 2025 r., przy wysokich kosztach zakupu samochodu ciezarowego na baterie,
technologia bateryjna bedzie bardziej konkurencyjna cenowo niz ciezaréwka z silnikiem
Diesla. Wynika to gtéwnie z niskich kosztow paliwa. Samochody ciezarowe przejezdzaja
rocznie 100-150 tys. km i stad ta duza réznica.

Chcialbym jeszcze zwroci¢ panstwa uwage na bardzo wysokie catkowite koszty uzyt-
kowania ciezaréwek na wodor, gdzie z kolei paliwo jest powodem wysokiego kosztu.
Wodor jest po prostu bardzo drogim i nieefektywnym sposobem magazynowania ener-
gii elektrycznej. To jest tez wskazowka, zebySmy nie szli tg droga, dlatego ze bedzie
to w érednim i dlugim okresie mniej optacalne niz ciezarowki bateryjne.

PoliczyliSmy tez calkowite koszty inwestycji w infrastrukture, czyli koszty technolo-
gii drog elektrycznych, koszty budowy infrastruktury sieciowej, czyli linii elektrycznych
nad autostradami, w przypadku technologii bateryjnej — koszty budowy szybkich fadowa-
rek oraz wolnych tadowarek na zajezdniach oraz koszty budowy publicznie dostepnych
stacji do tankowania wodoru. Znowu technologia wodorowa jest najdrozsza. Najtansza
bytaby technologia drég elektrycznych, a infrastruktura dla ciezaréwek bateryjnych jest
posrodku. To sg koszty skumulowane do 2050 r.

Jesli chcemy wspiera¢ rozwdj elektrycznych samochodéw ciezarowych, potrzebujemy
w tym momencie instrumentéw wsparcia. Mamy szereg tych instrumentow. Pierwszy,
najprostszy, ktory powinniSmy wdrozy¢ w Polsce, to réznicowanie oplat za korzystanie
z drog. Przypomne, ze w tym momencie mamy takie zréznicowanie, ale ono odnosi sie
wylgcznie do normy EUROS, czyli do samochodéw wyprodukowanych przed 2015 r.
Skutkiem tego jest fakt, ze po Polsce w przewozach krajowych jezdza gléwnie starsze
samochody ciezarowe, natomiast nowsze, z normg Euro 6 czy na gaz ziemny, sg wyko-
rzystywane gléwnie przy przewozach miedzynarodowych, gdzie przewoznicy placg niz-
sze oplaty drogowe.

Przypomne, ze w tym roku przyjeliSmy w Unii Europejskiej znowelizowang dyrek-
tywe o eurowiniecie, ktéra naklada na panstwa czlonkowskie obowigzek wprowadze-
nia takiego zréznicowania, wigcznie z wprowadzeniem najnizszej oplaty dla ciezarowek
zeroemisyjnych. Mamy na to czas do konica 2024 r. Drugim bardzo waznym instrumen-
tem, ktéry wspomogiby ten rynek, sa doplaty do budowy infrastruktury do tadowania,
nie tylko tej publicznie dostepnej, ale réwniez tej na zajezdniach. Elektromobilnosé
ciezarowa na poczatku zacznie sie rozwija¢ w przypadku przewozow na mniejszych
dystansach, do ok. 300-400 km, gdzie nie bedzie koniecznoSci korzystania z publicznie
dostepnej infrastruktury do tadowania. Ale koszty dla przewoznikéw dotyczace budowy
tej infrastruktury sg duze.

Kolejnymi mozliwymi instrumentami sg ulgi podatkowe, doptaty bezpoSrednie
do zakupu pojazdow i wprowadzenie ograniczen w poruszaniu sie po miastach w ramach
stref czystego transportu. OczywiScie nie od razu, ale w perspektywie czasowej, zeby
firmy dostawcze i logistyczne, ktore realizuja przewozy w miescie, mialy czas, aby wkom-
ponowac to w swoje plany inwestycyjne.

To juz ostatni slajd. Chciatem krétko powiedzieé, dlaczego powinniémy wspieraé
sektor elektrycznych samochodow ciezarowych. Przede wszystkim dlatego, z naszej
perspektywy, ze zapewni to w dlugim okresie utrzymanie konkurencyjnosci polskich
firm transportowych. W tym momencie elektryczne samochody ciezarowe sg drozsze,
ich catkowity koszt uzytkowania jest wyzszy niz samochodow spalinowych, nie sg one
konkurencyjne, ale juz za kilka lat, w 2025-2027 r., te samochody bedg tansze gltow-
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nie ze wzgledu na nizsze koszty paliwa. PrzewozZnicy europejscy, ktérzy beda korzy-
stali z tych elektrycznych samochodow ciezarowych, beda oferowali tansze ustugi, bedg
bardziej konkurencyjni. Logistyka jest bardzo waznym pracodawca, waznym sektorem
naszej gospodarki.

Drugi wazny powdd to rozwdj sektora elektromobilno§ci. Pozwolitem sobie zalgczyé
do tej prezentacji mapy z raportu Polskiej Izby Rozwoju Elektromobilnoéci, gdzie zostato
doktadnie skatalogowane, ile mamy firm zajmujacych sie elektromobilnoécia, jaki maja
wklad w polskg gospodarke. Przypomne, ze jesteSmy w tym momencie najwiekszym pro-
ducentem baterii litowo-jonowych dla samochodow elektrycznych w Europie. Jestesmy
tez najwiekszym producentem i eksporterem autobuséw elektrycznych w Europie. Jest
to ogromna mozliwos¢ dla naszej gospodarki, dla naszego rozwijajacego sie sektora elek-
tromobilnoSci do tego, zeby tutaj zostac liderem.

W dluzszym okresie bedziemy bardziej bezpieczni energetycznie, ograniczymy import
ropy naftowej i tak samo jak w przypadku samochod6éw osobowych — poprawi sie jakosc
powietrza w miastach. Samochody ciezarowe maja o wiele wieksze przebiegi roczne niz
samochody osobowe.

Dziekuje za uwage. Zapraszam do zapoznania sie z raportem i do kontaktu.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje bardzo za te prezentacje. Czy do tego pan minister ma jakie§ uwagi? Nie.
W takim razie przechodzimy do trzeciej prezentacji i otwieramy dyskusje. Prositbym
pana Krzysztofa Burde, prezesa Polskiej Izby Rozwoju Elektromobilnoéci, o przedsta-
wienie prezentacji.

Prezes Polskiej I1zby Rozwoju Elektromobilnosci Krzysztof Burda:
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Dzien dobry panstwu. Nazywam sie Krzysztof Burda, jestem prezesem Polskiej Izby
Rozwoju Elektromobilno$ci. Korzystajac z okazji, chcialbym panstwu dzisiaj przedsta-
wic krotko perspektywy rozwoju infrastruktury tadowania i technologie, jakie sg obecne
teraz na rynku.

Jak wiemy, rynek ten dopiero sie rozwija. WidzieliSmy dzisiaj duzo danych, duzo
przewidywan, informacji, w jaki spos6b powinniSmy wspierac ten rynek, ale wydaje sie,
ze to wlasnie od infrastruktury tadowania powinniémy zaczaé. Zeby zbudowac rynek,
zeby zbudowa¢ przewagi konkurencyjne, musimy przede wszystkim zbudowac¢ mozli-
wosci korzystania z pojazdéw elektrycznych, w tym wypadku ciezkich pojazdéw elek-
trycznych.

Odniose sie do tego, co juz powiedzial pan minister Zyska. Polska jest jednym z lide-
row w Europie, jesli chodzi o przewozy miedzynarodowe, co rowniez potwierdzaly dane
prezentowane przez kolegéw z organizacji branzowych. Mysle, ze jest o co powalczy¢
w kontekscie catej Europy, aby nie straci¢ statusu lidera. Jest to jeden z najwazniejszych
aspektow, aby sie zastanowié, jak to zrobi¢. Widze, ze prezentacja juz jest gotowa.

Polska Izba ElektromobilnoSci reprezentuje czesc¢ branzy elektromobilnoéci w Pol-
sce, zaro6wno producentéw infrastruktury, producentéw pojazdow, jak i operatoréw oraz
firmy transportowe, ktore realizujg wyspecjalizowane przewozy w sektorze elektromo-
bilno§ci. Myéle, ze wszyscy tutaj maja §wiadomo§é tego, ze w rozmowie o transporcie
krajowym czy miedzynarodowym za chwile dojdzie nam jeszcze jeden aspekt, ktory
bedzie bardzo wazny, a mianowicie rozszerzona odpowiedzialno$¢ kazdego producenta
za §lad weglowy. Wiasnie na ten kontekst bardzo chcialbym zwréci¢ uwage. Jest nie
tylko polityka europejska, ktéra nadaje tempo wszystkim zmianom, ale jesteSmy réwniez
w obliczu takich wyzwan jak transformacja energetyczna.

Sektor automotive stal sie nieodlgczng czescig transformacji energetycznej, abySmy
mogli mie¢ dostep do zielonej energii, aby$my mogli redukowaé §lad weglowy zaréwno
w transporcie osobowym, jak i w transporcie ciezkim, abySmy mogli skracaé tancuchy
dostaw i dostarczac towary w sposob zeroemisyjny. Transformacja transportu, jak juz
wspomnialem, jest nieodlgcznym elementem tego, co powyzej. Dochodzi kontekst droze-
jacych weglowodoréw oraz ograniczenia zuzycia weglowodorow, chociazby z kierunkow
wschodnich. By¢ moze czekajg nas rewolucje, jesli chodzi o ceny paliw i ropy. Dochodzi
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wowczas aspekt ekonomiczny, korzystanie z ciezarowek zeroemisyjnych moze by¢ opla-
calne szybciej, niz obecnie przewidujemy.

Tu takze duza rola Polski. Podczas COP24 w Katowicach podpisano miedzynarodowsa
deklaracje Driving Change Together, ktéora méwi o masowej elektryfikacji transportu.
Warto przypomnie¢ w tym miejscu o tym, jaki mamy wkilad. Mozemy dalej ten wkiad
realizowac i by¢ przyktadem dla Europy, szczegolnie w aspekcie transportu ciezkiego.

Transport ciezki powinien realizowac¢ polityke klimatyczng Unii Europejskiej i daze-
nie do neutralnosci klimatycznej w roku 2050, zgodnie z porozumieniem paryskim.
Czy bedziemy w stanie szybko elektryfikowac pojazdy ciezkie? Tego na ten moment nie
wiemy, ale mamy doskonate przyklady z przesztosci. JesteSmy doktadnie na tym samym
etapie elektryfikacji transportu ciezkiego co projekty pilotazowe chociazby w obszarze
autobusow elektrycznych od roku 2012, kiedy to najwieksze miasta w Europie kupowaly
zaledwie kilka autobuséw elektrycznych i kilka stacji tadowania. Testowaly, probowaty
roznych strategii, okre§laly swoje potrzeby i mozliwoSci, po to zeby stworzyé catkiem
nowy rynek rozwoju infrastruktury tadowania, dostepnych technologii tadowania —
nocnego, pantografowego, w mieScie, na zajezdniach. Stworzy! sie wokot tego rynek,
modele wdrazane sa z powodzeniem praktycznie w coraz mniejszych miastach w Polsce
i w Europie.

Jednocze$nie jesteSmy §wiadkami bardzo dynamicznej elektryfikacji transportu lek-
kiego, osobowego, dostawczego. Szczegolnie rewolucje obserwujemy w ostatnich dwoch
latach, kiedy to pandemia nieco spowolnila sektor samochodow tradycyjnych, a przyspie-
szyla rozwoj elektromobilnosci, co oczywiScie nie jest tylko efektem pandemii, ale nakla-
dajacych sie na to zaostrzonych norm emisji oraz dynamicznego rozwoju infrastruktury
ladowania w tym obszarze, szczegblnie w krajach zachodniej Europy.

JesteSmy na podobnym etapie rozwoju rynku pojazdéw ciezkich. Jak stlusznie zauwa-
zyl pan Maciej, aktualnie w Polsce mamy zarejestrowane cztery pojazdy elektryczne i nie
mamy w ogole infrastruktury tadowania. Doskonale wiemy od przedstawicieli branzy,
ze infrastruktura tfadowania dla pojazdéw ciezkich powinna by¢ dedykowana tylko dla
tych pojazdow. Majg one bowiem swoje wymagania i mimo interfejsu, ktory jest taki sam
jak dla pojazdéw osobowych, wymagana jest infrastruktura, ktora bedzie dostosowana,
co za chwile panstwo zobacza.

Jak juz wspomnial Rafal Bajczuk, nastepnym krokiem jest tzw. MCS, czyli Mega-
watt Charging System. Za chwile panstwu przyblize to rozwigzanie. Zgodnie z przewi-
dywaniami raportu Boston Consulting Group czeka nas rewolucja, jesli chodzi o liczbe
pojazdow ciezkich w Europie. Szacuje sie, ze w 2030 r. bedzie to ok. 30% rynku, a przy
ambitnym podejSciu do celow wynikajacych z polityki Green Deal bedzie to nawet 50%
floty pojazdéw ciezkich nowo rejestrowanych, aby w roku 2035 osiagnaé minimum 80%,
chyba ze cele zostang zaostrzone, jak to juz dzisiaj zostalo wspomniane. Patrzac na war-
tosci liczbowe, przewiduje sie, ze bedzie to ok. 150 tysiecy pojazdéw nowo zarejestrowa-
nych w roku 2030, za$ sami producenci mowig otwarcie, ze od roku 2025 bedg w stanie
dostarczacé juz iloSci masowe nie tylko do projektéw pilotazowych, ale réwniez produkty
komercyjne na rynek.

To tym bardziej wymusza spojrzenie w kierunku infrastruktury ladowania, ktora
ma by¢ temu dedykowana, ktéra wymaga wysokich mocy po to, aby wesprze¢ rozwdj
tego rynku, szczegélnie na poczatku, kiedy utylizacja infrastruktury tadowania jest
na bardzo niskim poziomie, poniewaz mala liczba pojazdéw nie generuje obrotow dla
operatorow. Trzeba w bardzo przemy§lany sposob realizowac infrastrukture tadowania.
Tu rola Polski znéw jest kluczowa, poniewaz jesteSmy hubem transportowym, jednym
z najwazniejszych graczy w Europie. Mamy rowniez specyficzne polozenie, poniewaz
mamy trasy pétnoc—potudnie, wschod-zachéd, pojawiajg sie tez kolejne watki zwigzane
z konsekwencjami inwazji Rosji na Ukraine, a mianowicie z odbudowg Ukrainy.

To bedzie jeden z kluczowych celéow wlasciwie dla wszystkich interesariuszy, aby
wspomoc ten kraj. Bedziemy potrzebowali podejécia, aby méc realizowac wsparcie przez
przewozy zeroemisyjne, dlatego pewne trasy, np. A4 czy A2, mogg mie¢ kluczowe zna-
czenie w najblizszych latach. Wazne jest, aby projekty pilotazowe w tym obszarze mogty
by¢ realizowane praktycznie jako pierwsze.

13




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
PODKOMISJI STALEJ DO SPRAW ELEKTROMOBILNOSCI (NR 7)

Wracajac do infrastruktury tadowania, jak wiadomo, stosujemy te same standardy
i interfejsy tadowania jak w obszarze pojazdow lekkich, co oznacza, ze teoretycznie cie-
zarowka, podjezdzajac na publiczng stacje ladowania, moglaby skorzystac z tej infra-
struktury. Ale tu pojawiajg sie pewne niuanse, poniewaz pakiety bateryjne ciezarowek
potrafig przyjmowac duzo wyzsze napiecie. Przez to mozna wygenerowac wyzszg moc,
z ktorg przesylana jest energia do ciezarowki, aby uzupelnic¢ poziom w jej akumulato-
rach. Dlatego tez infrastruktura powinna by¢ dedykowana.

Trzeba rowniez przemyslec¢ takie aspekty, jak chociazby wielko$¢ miejsc parkingo-
wych, czy to na MOP-ach, czy to na dedykowanych parkingach, ale rowniez w centrach
logistycznych, gdzie trzeba przemyslec temat. Jesli podjezdza krotka ciezaréwka, to ona
ma w zupelnie innym miejscu zlokalizowane Igcze do tadowania niz zestaw 40-tonowy,
ktory rowniez musi by¢ naladowany. To réwniez funkcja celu, poniewaz transport mie-
dzymiastowy, dlugodystansowy bedzie potrzebowal wesprzeé sie charakterystyka pracy
kierowcow. RozmawialiSmy o tym wielokrotnie z prezesem Farysiem i z firmami zrze-
szonymi w PZPM, aby zwraca¢ uwage takze na to, aby projektowac infrastrukture tak,
zeby wysoka moc byla dostepna dla tych kierowcow, ktorzy korzystajg z 45-minutowej
przerwy podczas jazdy.

Zupelnie inna charakterystyka bedzie wystepowata dla pojazdow, ktére obstuguja
chociazby logistyke miejska, logistyke ostatniej mili. Sg to przewozy krotkie, zazwyczaj
z centrow logistycznych do centrow miast, gdzie strefy czystego transportu réwniez ode-
graja znaczacg role w szybkiej elektryfikacji tego transportu.

Co nas czeka? W czerwcu miala miejsce premiera systemu Megawatt Charging Sys-
tem, ktéry ma pomoc wykorzystywac te krotkie 45-minutowe przerwy, aby mozna byta
masowo elektryfikowaé transport dlugodystansowy. Kiedy teraz méwimy o hubach
1,4 MW dla pojazdow ciezkich czy tez docelowo 3,5 MW dla pojazdéw ciezkich, majgc
mozliwos¢é przesytu energii do pojazdu z mocg ponad 3 MW, bedziemy musieli juz teraz
myslec¢ o tym, co zrobi¢ nie za 5 lat, aby osiagnaé cel AFIR. Ale raczej w kontekscie
dlugodystansowym, w dtugoletniej perspektywie 10-15 lat, co zrobic, aby przewidzie¢
z wyprzedzeniem, w jakim kierunku pojdzie rynek. Producenci wspierajg implementacje
Megawatt Charging System, mimo ze jesteSmy na poczatku, zaraz po opracowaniu tego
standardu, to szacuje sie, ze od roku 2024 bedzie on mial swoje pierwsze komercyjne
wdrozenia.

Implementacja takich technologii czy tez technologii pomieszanych, CCS i Combo2
oraz Megawatt Charging System, bedg wymuszaly przewidywanie odpowiedniej insta-
lacji hubéw tadowania dla pojazdow ciezkich. To akurat jest fragment pierwszego pro-
gramu pilotazowego, ktory bedzie realizowany w Ameryce, w Portland we wspoélpracy
z CHarIN-em, ktorego jesteSmy partnerem. Jest to miedzynarodowa organizacja, ktora
odpowiada za rozwdj protokotu CCS Combo2, implementacji 115/118, ale takze rozwoj
Megawatt Charging System. Tu rowniez bedzie konieczne, aby z wyprzedzeniem myslec
o infrastrukturze ladowania, o tym, w jaki sposob ustawiaé¢ w centrach logistycznych
poszczegolne stacje ladowania, poniewaz kazdy z tych systeméw ma swoje specyficzne
wymagania. Na przyktad porty MCS bedg tylko z jednej strony pojazdu i tam trzeba
bedzie instalowaé infrastrukture.

Jest jeszcze wiele technicznych aspektow, o ktorych rozmawialiSmy w ramach posie-
dzen w PZPM, m.in. zielona tona czy chociazby kwestia dtugo$ci naczep, ktora moze
sie zmieni¢, wiec wyzwan, takze legislacyjnych, zwigzanych z tym rynkiem jest jeszcze
wiele, a z pomocg calej branzy bedziemy mogli je z dynamicznym podej$ciem i z tatwo-
Scig przezwyciezy¢, aby utrzymac status lidera. To wszystko z mojej strony. Bardzo
dziekuje za uwage. Gdyby mozna bylto w jaki$ sposob wesprzeé tu dzialania, to jesteSmy
do dyspozycji.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
Bardzo dziekuje za te wyczerpujace, jezeli chodzi o temat, prezentacje.
Przechodzimy do punktu drugiego, do dyskusji. Pan posel Poncyljusz sie zglaszal,
za chwile oddam mu glos. Pézniej pan prezes Jakub Farys. Ja tez bede mial pytanie
do pana dyrektora z Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad. Ciesze sie, ze pan-
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stwo z nami jesteScie. Jak w waszych planach z kolei wyglada kwestia przygotowania
tej infrastruktury? Drogi projektujemy, remontujemy, a ta infrastruktura tez jest nie-
zbedna. Czy w tym zakresie te dzialania sg prowadzone?

Otwieram dyskusje, pan posel Poncyljusz.

Posel Pawel Poncyljusz (KO):

s.k.

Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, mysle, ze jest to bardzo ciekawy segment trans-
portu i faktycznie bedzie sie on zmienial dynamicznie. Obawiam sie tez, ze to bedzie
pierwszy segment... To do Jakuba Farysia, bo kiedy§ rozmawialem o tym z kolega
Jakuba, ze to mozliwe, ze to jest pierwszy segment na autonomiczno§é, na przewozy
autonomiczne, szczegblnie miedzyaglomeracyjne. Byla kiedy$ rozmowa z kolega Jakuba
o tzw. stonogach, ktoére sie laczg na obrzezach miasta i do nastepnego miasta jedzie
taka stonoga z wieloma TIR-ami, ktére potem przed kolejnym miastem sie rozdzielaja,
bo majg dostarczy¢ towar na bok, do jakiej$§ Biedronki.

Panie ministrze, mam do pana jedno pytanie. Plynie taki sygnal ze strony branzy
komunalnej, a mianowicie tadowarki przy okazji sieci, trakcji trolejbusowej i tramwajowe;.
Bo pojawia sie taki pomyst w wielu miastach, aby szczegolnie w nocnych godzinach ta cata
sie¢ mogta by¢ do dostepna do tadowania pojazdéw elektrycznych, ale ograniczeniem jest
to, ze gdyby np. trolejbusy w Gdyni chcialy udostepnic takie tadowanie do samochodow
elektrycznych, szczegblnie w strefie nocnej, to musialyby uzyskaé koncesje sprzedawcy
energii. Czy mySleliScie nad tym, zeby te sieci wykorzystaé, szczegélnie do tadowania
nocnego, nie nakladajgc na przedsiebiorstwa komunikacyjne obowigzku stawania sie pet-
noprawnym sprzedawcg energii? Tu nalezaloby zliberalizowa¢ przepisy i wtedy mozliwe,
ze w miastach mielibySmy bardzo szybko nowy segment biznesu, bo tych przedsiebiorstw
komunalnych, ktére majg trakcje tramwajowa lub trolejbusowa, jest troche, cho¢ trolej-
busy sg chyba tylko w kilku miastach, ale juz tramwajow jest wiecej.

To jest wiec takie moje pytania do pana. Mozliwe, ze jeszcze o tym nie mysleliscie, ale
polecam to waszej uwadze, bo chyba liberalizacja w tym zakresie, ze nie kazdy, kto udo-
stepnia ladowanie do samochodow elektrycznych, musi by¢ od razu sprzedawcea energii,
bardzo otworzylaby ten rynek i bytaby chyba najmniejszym kosztem, biorgc pod uwage
rozprowadzenie sieci w wielu miastach. By¢ moze ta sie¢, co pan prezes Mazur pokazy-
wal, nawet te pantografowe TIR-y...

Zdaje sobie sprawe, ze nie bedziemy oczekiwaé, ze TIR sie bedzie tadowac na placu
Konstytucji przy sieci tramwajowej. Ale jezeli mamy jaki§ Annopol przystowiowy, gdzie
jest petla tramwajowa... Przepraszam za wtret warszawski, ale pewnie kazdy, bedac
z innego miasta, moze podac¢ takie kluczowe miejsce, gdzie jest petla tramwajowa i cen-
tra logistyczne czy zaklady, gdzie trzeba zapakowaé wieksze ilosci towaru. Pozostawiam
to wiec pod rozwage, bo wydaje sie, ze to by moglo z jednej strony poprawic¢ standing
firm komunalnych, ktore dzisiaj maja do swojej dyspozycji te trakcje, a z drugiej strony
to uatrakcyjniloby mozliwo§é tadowania na ulicach samochodéw osobowych oraz samo-
chod6éw dostawczych.

Do pana prezesa Mazura mam dwie rzeczy. Czy wam jest juz wiadomo — moze nawet
Ekoenergetyka by powiedziala - ile taka szybka stacja tadowania kosztuje? Bo pan poda-
wal kwote 315 mln z1, ale nie wiem, czy to na 10 takich tadowarek wystarczy, czy na 100?
To jest wazne, bo jezeli dzisiaj mata ladowarka to kilka tysiecy zlotych, z tego, co stysze,
taka 11-kilowatowa, to jest pytanie, ile kosztuje taka 150-kilowatowa?

Drugie pytanie — jak panstwo oceniacie ekonomike korzystania z takich tadowarek
przydroznych przez ciezarowki? Pan pokazat TCO, ktore gdzie$ tam sie jeszcze nie bilan-
suje. Znam takie wyliczenia przy pojazdach 3,5-tonowych, gdzie w ciggu 10 lat TCO jest
poréwnywalne, jezeli z jednej strony mamy pojazd elektryczny, ktory w zakupie jest dosc
drogi, ale paliwo potem moze by¢ tanie, a z drugiej strony samochdd tradycyjny. Jest wiec
pytanie, czy ta ekonomika sklania do tego, zeby ktas¢ akcent na te tadowarki przydrozne
dla TIR-6w? Moze sie okazac, ze skorka niewarta wyprawki, ze koszt.... Juz wiemy dzi-
siaj, ile kosztuje kilowatogodzina na takich ladowarkach komercyjnych. Ona zaczyna
juz nie by¢ tak atrakcyjna, jezeli sie tego nie robi w swojej bazie, gdzie sie ma panele
fotowoltaiczne czy inne Zrédio energii, to juz nie jest to tak bardzo atrakcyjne.
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Mamy tu panéw z Orlenu. Moze koncern narodowy, taki multigalaktyczny, mogtby
by¢ liderem, jesli chodzi o zageszczanie ruchéw, jesli chodzi o stawianie tych tadowarek?
Tam podobno majg by¢ strasznie duze pienigdze, strasznie duzy potencjal finansowy. Jest
Energa w ramach Grupy Orlen, wiec moglaby to by¢ dobra referencja. To tyle, dziekuje.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Jesli pozwolicie, to prositbym od razu o odpowiedz na te pytania. Wtedy juz panu preze-
sowi oddamy glos. Pan minister, prosze bardzo.

Sekretarz stanu w MKiS Ireneusz Zyska:

Dziekuje bardzo. Ja krotko powiem, ze §wiadczenie ustugi tadowania to nie jest sprze-
daz energii elektrycznej, i to w $wietle przepisow ustawy o elektromobilnosci, o paliwach
alternatywnych i Prawa energetycznego. Nie mamy dylematu, ze mamy jakas prze-
szkode prawng. To chyba kwestia techniczna. Nie wiem, czy nie popelniam teraz bledu,
to kwestia do sprawdzenia, czy trzeba jakie§ uprawnienia uzyskac po stronie prezesa
Urzedu Regulacji Energetyki, ale wydaje mi sie, ze chyba nie, ze to jest kwestia tylko
techniczna - zamontowania urzadzenia w ten sposob, zeby te trakcje elektryczna...

Sprawdzali§my to z panem dyrektorem, ze np. w Krakowie to jest Zarzad Drog Miej-
skich, czyli de facto gmina jest wlascicielem tej trakcji. Chodzi o to, zeby tak zorgani-
zowaé wykorzystanie tej trakcji, zeby ona mogla stuzy¢ w zakresie jakiego§ pantografu
tadowania samochodu ciezarowego wyposazonego w taka forme tadowania akumulato-
row. To jest do sprawdzenia, ale tak ad hoc tak moge odpowiedziec.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje bardzo. Tu wchodzi tez sprawa techniczna, Urzad Dozoru Technicznego.
Pamietam, ze byla dyskusja na posiedzeniu Komisji.

Sekretarz stanu w MKiS Ireneusz Zyska:

A to absolutnie tak, kwestie bezpieczenistwa musza by¢ zapewnione.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dokladnie tak. Dziekuje. Prosze bardzo, panie prezesie.

Dyrektor zarzadzajacy PSPA Maciej Mazur:
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Dziekuje, panie posle, za pytania. Sg one trudne i najlepsza odpowiedz brzmi: to zalezy.

Na pierwsze pytanie odpowiedz jest nastepujaca: to zalezy, co wezmiemy pod uwage. Samo
urzgdzenie kosztuje od 100 tys. zt w gore, gdy méwimy o stacjach 100 kW, bo 150 kW to juz
blizej 200 tys. zl. Oczywiscie gdy idziemy dalej w gore, do 350, to te ceny sg jeszcze wyzsze.
Trudno jest nam oszacowaé koszty zwigzane z infrastrukturg MCS-owa, bo to sg jeszcze pro-
jekty pilotazowe, zatem ten rynek nie jest jeszcze skalowalny. Zakladamy, ze to bedg koszty
liczone w grubych setkach tysiecy. Do tego, chcac by¢ rzetelnym w mojej odpowiedzi, nalezy
jeszcze dodac koszty zwigzane z przylaczami.

W przypadku lokalizacji, gdzie moc sumaryczna jest liczona w megawatach, méwimy
oczywiscie o oddzielnych przylaczach, ktore tez w zaleznosci od tego, gdzie dana stacja
jest zlokalizowana, oznaczajg wydatki idace w setki tysiecy, a nawet miliony zlotych,
bo pamietajmy, ze sie¢ TEN-T jest zazwyczaj oddalona od sieci energetycznej, co oznacza
w wielu niestety przypadkach, ze trzeba bedzie ile§ set metréw ten kabel, kolokwialnie
moéwiac, pociggngc. To oczywiscie wptywa bardzo mocno na sam poziom kosztow.

Stad bardzo wazne jest, zeby wybiera¢ lokalizacje, gdzie bedg instalowane huby
tadowania w uzgodnieniu z operatorami systeméw dystrybucyjnych, tam gdzie moc jest
,hajlatwiej” mozliwa do pozyskania. Mowimy chocby o takich lokalizacjach jak pobliza
centrow logistycznych czy inne lokalizacje, w ktorych nie bedziemy musieli przechodzié
przez kilometry gruntu - tu sie klania chocby temat stuzebnosci — ale przez kilkaset
metrow.

Odpowiedz na drugie pytanie jest jeszcze trudniejsza. Na te chwile TCO pojazdéw cie-
zarowych powyzej 16 ton jest praktycznie niemozliwe do uzyskania na wyniku pozytyw-
nym. Na to skladajg sie dwie zmienne. Po pierwsze, duzo wyzszy koszt pojazdu i niestety
nie tak niskie koszty energii, jakby$my chcieli poréwnac z napedem konwencjonalnym,
ale to bardzo szybko sie zmieni. Pamietamy, jak wygladal rynek, o czym pan posel méowit,

s.k.




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
PODKOMISJI STALEJ DO SPRAW ELEKTROMOBILNOSCI (NR 7)

dostaw 3,5 tony. Tez 3-4 lata temu nie widzialem pozytywnego TCO na rynku 3,5 tony,
teraz w wiekszo§ci przypadkéw to juz jest z plusem na poczatku — potwierdzeniem tego
sg koncerny logistyczne, ktore w to inwestuja, bo im sie to po prostu oplaca.

Faktycznie, jesli rynek mamy liczony w czterech sztukach, to TCO nie ma prawa by¢
pozytywne, bo skala rynku jest zbyt mala. Jesli rynek bedzie coraz wiekszy, to mysle,
ze dojdziemy do miejsca, w ktorym TCO bedzie najbardziej optacalne, przy bardzo duzej
pracy wykonanej, by okresli¢, ktore trasy powinny by¢ zelektryfikowane w pierwszej
kolejnosci. Z perspektywy operatorow stacji ladowania, jak i przedsiebiorstw logistycz-
nych jest bardzo wazne, by te koszty mozliwie podzieli¢ miedzy soba, zeby te stacje,
ktore bedg powstawaly, byly wykorzystywane przez szereg podmiotéow logistycznych,
aby utylizacja stala na wyzszym poziomie. To pozwoli ograniczy¢ ceny ustugi tadowania.
Musimy naprawde bardzo rzetelnie podejs¢ do tego etapu planistycznego i te strategie
bardzo rzetelnie opracowac.

Dziekuje.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Bardzo dziekuje. Jezeli chodzi o czempiona energetycznego, to potaczytbym z generalng
dyrekcja, bo mysle, ze te plany tez panstwo wspdlnie ustalacie. Teraz oddatbym glos
panu prezesowi i pozniej panom co do planéw dotyczacych sieci TEN-T, sieci drogowej,
autostrad itd. Prosze bardzo, panie prezesie.

Prezes Polskiego Zwigzku Przemyslu Motoryzacyjnego Jakub Farys:

s.k.

Dziekuje, panie przewodniczacy. Panowie postowie, panowie ministrowie, poniewaz moi
szanowni koledzy, moi przedmowcy przedstawili bardzo wyczerpujace prezentacje, nie
bede juz pokazywal czwartej, bo musialbym po nich powtoérzy¢. Pozwdlcie jednak pan-
stwo na kilka refleksji w kilku obszarach, ktore sg z punktu widzenia producentéow nie-
bywale wazne.

Mamy to szczescie, ze w naszej organizacji i w ACEA sg wszyscy producenci pojaz-
dow ciezarowych, w zwigzku z czym mamy pelny oglad sytuacji. Moze jedna generalna
uwaga — stoimy na stanowisku pelnej neutralnosci technologicznej. W zwigzku z tym
trzy sposoby, systemy czy pomysty na zeroemisyjny transport, czyli pojazdy bateryjne,
trakcja i wodér. Z punktu widzenia organizacyjnego traktujemy je tozsamo, dlatego
ze firmy ida w r6znym kierunku, sg alianse firm, ktére mowia, ze bedg produkowaty
samochody bateryjne — mam na mysli ciagniki siodlowe; jest tez trakcja, ale tez wodor.
Dlaczego o tym méowie?

Dlatego ze o ile wspdlistnienie pojazdow bateryjnych i wodorowych w zasadzie jest
mozliwe jeden do jednego i nie wyklucza inwestycji w sie¢ tadowania i w sie¢ tankowania
wodorem, o tyle gdybySmy zdecydowali sie w skali Europy na system trakcyjny, to on jest
w zasadzie systemem albo-albo. Nie sadze, zeby kto§ zdecydowal sie na tak duze inwe-
stycje, zeby ustawi¢ wzdluz gléwnych korytarzy TEN-T. W samej Polsce jest to ponad
6 tys. km, cho¢ moze troche mniej. Moim zdaniem stawianie na jedna i drugg technologie
réwnolegle byloby kompletnie bez sensu, bo to jest wyrzucanie pieniedzy. To pierwsza
bardzo wazna uwaga.

Druga uwaga. Prosze panstwa, my w tej chwili jesteSmy w sytuacji.... Bo wiekszo§é
tych danych naszych czy kolegow z poziomu europejskiego to sg dane sprzed wybuchu
wojny na Ukrainie, wiec musimy bardzo rozwaznie patrzec na to, co sie dzieje. Jezeliby-
$my powiedzieli na posiedzeniu podkomisji p6t roku temu, ze benzyna czy olej napedowy
beda bardzo szybko kosztowaly w okolicy 8 zl, to przepraszam, ale nie chce pokazywac
gestow, ktore wiekszosc stuchaczy by pokazywala. Tak jest, panie posle, pukaliby$my sie
w glowe. To jest druga bardzo wazna uwaga, bo wszystkie wyliczenia finansowe bazuja
jednak na danych, ktore mieliémy kiedys.

Trzecia uwaga jest taka, ze patrzac z punktu widzenia producentow, kierunek jest
jasny, prosty — wszyscy przechodzimy na zeroemisyjne produkty. Od tego nie ma odwrotu,
kropka, nie bedziemy o tym dyskutowali. Czy to bedzie drozsze, czy TCO sie zamknie
za trzy lata, czy za pieé, czy za siedem — moim zdaniem nie ma od tego odwrotu. Jezeli
TCO sie zamknie pozniej, to klienci beda wiecej placili za transport. Taka jest rzeczywi-
stosc. Jednak co do zasady nie ma odwrotu.
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Wreszcie jeszcze jedna taka uwaga, troche na marginesie. Siedzg tutaj kolezanki
i koledzy z organizacji, ktore zajmujg sie promowaniem elektromobilnosci, produk-
cja, natomiast nie widze zadnego przewoznika, a wiem, ze byli zaproszeni. Nie mowie
o poszczegélnych firmach, ale o organizacji przewoznikéw. To jest bardzo spektakularne.
Niedawno rozmawialem z dwoma prezesami organizacji i oni wlasciwie nie postrzegajg
tego jako rzeczy, ktora z ich punktu widzenia bedzie fundamentalng zmiang. To jest
wazne, nie mowie tego, zeby przygani¢ tym organizacjom, tylko méwie o tym dlatego,
ze to jest tez dla nas rola, zeby z nimi rozmawiac i im uSwiadamiaé, bo by¢ moze jeszcze
nie zdajg sobie sprawy z tego, jak szybko nastgpig te zmiany.

Padla tutaj uwaga na temat e-TOLL. Samokrytycznie przyznaje sie, ze nasze piecio-
czy szescioletnie proby wprowadzenia kolejnej stawki juz nie dla elektrycznych, ale juz
dla Euro 6 spelzly na niczym. Chyba z sze$¢ pism skierowaliSmy do stosownych wladz,
wszystkie odpowiedzi byly takie, ze wlasciwie jest dobrze i zobaczymy, co bedzie dalej, nie
bedziemy zmieniali. Natomiast to jest bardzo wazna rzecz i uwazam, ze po raz kolejny,
siodmy czy 6smy, powinni§my sie nad tym pochyli¢ i probowa¢ zmieni¢ stawki, bo w tej
chwili ostatnia stawka to jest Euro 5, a powinno by¢ Euro 6 i pojazdy zeroemisyjne.

To tyle jezeli chodzi o generalne uwagi. Natomiast jeszcze kilka uwag dotyczacych
sieci. Po pierwsze, prosze panstwa, musimy wpisac sie w pewien koncept europejski tego,
jak powinien wygladac¢ transport przysztosci, bo nie mozemy podej$¢ do tego tematu,
abstrahujac od tego, co bedzie dziato sie¢ w Europie.

Nawet dzisiaj z Mackiem rozmawialiSmy, ze o ile méwimy o naszych firmach logi-
stycznych dzialajgcych tutaj, czyli np. dostawca jednej z wielkich firm meblowych...
Przez to, ze ta firma zobligowana jest do osiggniecia zeroemisyjnosci w ktéryms roku,
jest w stanie wywrzec presje na swoich kontraktorach, na firmy dostarczajgce. Jest
w stanie doprowadzi¢ do tego, ze firmy, ktore dziatajg lokalnie, beda musialy przesigsé
sie na pojazdy dostawcze elektryczne. Kropka. To samo moze by¢ z miejskg dystrybucja.
Mozemy wybudowac pewien ekosystem, abstrahujac od tego, co sie dzieje w innych kra-
jach europejskich, natomiast nie mozemy abstrahowac od tego, jezeli chodzi o transport
dalekodystansowy.

Teraz pytanie w kontekécie Ukrainy, co z przewozami na Wschod? Jak duza liczba tych
przewozow bedzie robiona? Ja zadaje pytanie, ale nie mam odpowiedzi. Jednak musimy
to uwzgledni¢ w budowaniu i w prognozowaniu oraz projektowaniu sieci stacji ladowa-
nia. Te kilkaset....Dzisiaj nawet rozmawialem o tym wcze$niej z Mackiem i z Krzyszto-
fem, bo ile tych stacji potrzeba? Jezeli wezmiemy to matematycznie, to potrzeba mniej
wiecej 300 hubow po 60 MW. Maciek sie skrzywil, dlatego powiedzialem na poczatku,
ze to jest matematyka. Natomiast oprocz matematyki jest jeszcze praktyka i ta prak-
tyka mowi, ze pewnie bedzie potrzebna duzo mniejsza liczba, bo raczej nie zdarzy sie
w najblizszych pieciu latach, zeby 60 ciagnikow siodlowych po lewej i po prawej stronie
autostrady podiaczylo sie tym nowym zlgczem i ciagneto po 1,5 MW. To sie nie zdarzy.
Dlatego musimy te sie¢ bardzo dobrze opracowac.

Na poziomie europejskim ACEA zrobita takie badanie w bardzo wielu krajach i wyszla
bardzo ciekawa konkluzja. Ot6z mniej wiecej 10% punktéw zatrzyman kierowcéw odpo-
wiadaloby z grubsza za 50-60% tadowan. To jest bardzo ciekawe i nawigzuje do tego,
co mowile§ weze$niej, ze trzeba bardzo dobrze i madrze przymierzy¢ sie do zbudowania tej
sieci. Koncepcja jest taka, ze kierowca jechaltby mniej wiecej 3—4 godziny, przejezdzaltby kil-
kaset kilometréw i w momencie, kiedy musi sobie zrobic przerwe, zatrzymuje sie i w tym
miejscu dotaduje baterie. Czyli trzeba wziaé poprawke na tych kilka sktadowych.

Wreszcie konkluzja jest taka, prosze panstwa, dzisiaj jezdza cztery, a przepraszam
piec, a znalezliSmy jeszcze szosty pojazd bateryjny powyzej 16 ton, ktéry ma 26 lat.
Nie zartuje, méwie prawde, ale wynika to oczywiScie z btedu. Mowiac powaznie, dzisiaj
mamy faktycznie kilka pojazdéw, natomiast w najblizszym czasie bedzie tych pojazdow
na pewno wiecej. I to, co jest moich kolegéw i moim zadaniem, to to, ze powinniSmy
moéwié jednym glosem, bo nie ma sensu, zeby kazdy z nas osobno wysylal pisma i mowit.
Akurat w tym obszarze méwimy jednym glosem, mianowicie dzi§ chcemy powiedzie¢
rzadowi: Panie ministrze, jako do przedstawiciela rzadu powiem panu, ze bedzie sie
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zmienialo, bedzie na pewno inaczej. Juz dzisiaj musimy rozpoczaé przygotowania do tego
»inaczej”, jezeli zalezy nam na tym, zeby polskie firmy transportowe dalej byly w szpicy.

Padlo to juz tu kilkukrotnie, ale ja to powtérze jeszcze raz. Jezeli dzisiaj nie zaczniemy
sie przygotowywac, jezeli dzisiaj nie usigdziemy nad czyms, co nazwaltbym programem
- juz nie chee nazywac tego narodowym programem - doj$cia do pewnej rzeczywistoSci,
ktora by¢ moze nastapi za 4 lata, a by¢ moze za 8 lat, a by¢ moze za 15 lat. Nie wiem
kiedy to bedzie, ale ona na pewno przyjdzie i na pewno bedzie inna. Jezeli chcemy utrzy-
macé nasza pozycje, jesli chodzi o przewozy, to musimy juz dzisiaj o tym zacza¢ my§lec,
juz dzisiaj zrobié¢ ten program, ktorego czescig sktadowg beda by¢ moze doplaty.

Wiem, ze czasy sg trudne, ze nie ma pieniedzy, ale jezeli nasi sasiedzi lub inne kraje
daja juz dzisiaj doptate do pojazdéw ciezarowych, to w perspektywie moze okazaé sie,
ze polski przewoznik bedzie juz na starcie gorszy. Wspomaganie finansowe tez, ale wspo-
maganie w zrobieniu programu, ktory bedzie koncepcja utrzymania naszej silnej pozycji.
Wreszcie w tym programie rowniez powinno by¢ uwzglednione to zréznicowanie, o kto-
rym mowimy, na lokalng prace pojazdéw, bo to zupelnie inny obszar, w ktorym mozemy
zrobi¢ np. fadowarki w bazach; a zupelnie inaczej to wyglada, jezeli chodzi o przewozy
diugodystansowe.

Powinni$my dos¢ szybko rozpoczac prace, nie musi sie to skonczyé za tydzien, dwa
czy trzy, bo nie o to chodzi, ale juz dzisiaj powinni§my zrobi¢ pewien program z celem,
ktorego metg bedzie np. 2030 czy 2035 r. Jak z tego zrobi sie 2029 r. czy 2036 r. tez nie
bedzie nieszczescia, ale kierunek musi by¢ ustalony. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Dziekuje bardzo. Mysle, ze na koniec pan minister sie odniesie, bo szykuje sie wniosek
z posiedzenia podkomisji. Oddaje w tej chwili glos generalnej dyrekcji, bo pan prezes
Fary$ tez wyrazil watpliwoSci i przedstawil uwagi. Jak wyglada to planowanie dzisiaj,
jezeli chodzi o transportu wielkogabarytowy?

Pelniacy obowiazki generalny dyrektor drog krajowych i autostrad Tomasz Zuchowski:

s.k.

Dziekuje bardzo, panie przewodniczgcy. Szanowni panstwo, tak sie sktada, ze z prezesem
Farysiem, a takze z panig dyrektor z Centrum Projektéw Transportowych spotkalismy
sie na debacie w Poznaniu, na Impact’ 12 maja. DyskutowaliSmy na ten temat i zna-
lezlismy sporo poél, ktore wymagajg interpolacji i szerszego spojrzenia, poza interesem
i mozliwo$ciami konkretnych instytucji i podmiotow.

Nastepnie, tak sie zlozyto, ze 22 czerwca w ramach generalnej dyrekcji zorganizowa-
liSmy duze spotkanie z wieloma podmiotami, panowie z Orlenu byli, cze$c z panstwa tez
byla, patrze tu na prezesa Krzysztofa. ZaprosiliSmy szerokie grono interesariuszy, row-
niez przewoznikow. Przy czym to tez jest bardzo istotny sygnal, ze bez zaangazowania
tego podmiotu nasze dzialania pozostang tylko naszymi dzialaniami. Ten przyczynek
do dobrej dyskusji nastgpil, temat zostal podjety.

Widzimy, ze narzedzia, ktore mamy, w zadnym stopniu nie wystarcza do rozwoju infra-
struktury dotyczacej elektromobilnosci. Realizujemy, w ramach naszych mozliwosci finanso-
wych i przylaczy, infrastrukture dla pojazdéw elektrycznych, natomiast tu méwimy o pew-
nego rodzaju transformacji dla pojazdéw ciezarowych. Tak jak przy pojazdach lekkich kazdy
Iksinski decyduje, czym bedzie sie poruszal, tak przy pojazdach transportowych w ruchu ciez-
kich pojazdéw, przy tych danych statystycznych, a wiemy, ze jesteémy krajem tranzytowym,
nie chciatbym, zeby budujac te drogi, pewnych dzialan nie skoordynowac juz weze$niej i nie
moc wybudowac tego juz teraz, minimalizujgc oczywiScie ryzyka, ktore po drodze widzimy.
Myséle, ze to jest kolejne z tych spotkan, po ktorych te dzialania beda konsolidowane. Tak
wskazal tez pan minister Zyska, kiedy widzieliémy sie w ubieglym tygodniu w Ministerstwie
Klimatu, rozmawiajac m.in. na ten temat.

Teraz a propos statystyki. W ramach §rodkow, ktore mamy na realizacje drog krajo-
wych i autostrad, mamy trzy rodzaje miejsc obstugi podréznych, na co wskazuje. Migjsca
obstugi podréznych budujemy wzdtuz drog wzgledem kalendarza procesu planistycznego
budowy drogi, jak i mozliwoSci wyznaczenia MOP. Nie zawsze jest on w miejscu, gdzie
mozna poprowadzi¢ szybkg instalacje elektryczna, co jest chociazby problemem przy
podigczeniu wielu MOP-6w do o§wietlenia zwyktego. Warto mie¢ to na uwadze.
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Na dzisiaj przy tych ponad 4600 km drog szybkiego ruchu i autostrad mamy wybudo-
wane stacje w 53 miejscach obstugi podréznych, przy czym wskazuje, ze miejsca obstugi
podréznych to s miejsca kategorii pierwszej, gdzie mamy toalete, jakis plac zabaw, miej-
sce do zjedzenia kanapek, $niadania, odpoczynku i parking. Miejsca kategorii drugiej,
ktore w tym momencie oddajemy w dzierzawe, sg ze stacjg paliw. W ten sposob prze-
kazujemy tzw. brownfield czy greenfield do zagospodarowania. Wszystkie stacje, ktore
sg dystrybutorami paliw, startujg w postepowaniu przetargowym. OczywiScie stawiamy
warunki. Mamy wreszcie miejsca obstugi kategorii trzeciej, ktore odchodzg w pewnym
sensie do lamusa, czyli miejsca gdzie jest jeszcze hotel, mozliwos¢ przenocowania.

To sg te trzy rodzaje. W ramach tych trzech rodzajow MOP-6w na kategorii pierwszej
mamy obecnie 13 stacji tadowania pojazdéw elektrycznych. Sg wyszczegdlnione oczy-
wiscie, gléwnie na ciagach S i A. Na kategorii drugiej i trzeciej mamy 47 stacji tadowa-
nia pojazdéw. Srednia liczba punktéw na jeden MOP wynosi trzy, przy czym moéwimy
tu o tadowarkach do 50 kW.

Jezeli chodzi o kwestie operatorow, to mam wyszczegélnionych tych, ktorzy w postepowa-
niach wybudowali te stacje. GreenWay — 13 stacji, Ekoen - 2 stacje, TEN-T - 2 stacje, Lotos
-6 stacji, Orlen - 33 stacje i Shell — 4 stacje. Jezeli méwimy o mocach, to na MOP-ach katego-
rii pierwszej mamy od 22 do 120 kW. Jezeli méwimy o mocach na MOP-ach kategorii drugiej
i trzeciej, to mamy od 22 do 350 kW, a wiec jest to minimum dla ciezaréwek z AFIR-u. Plany
na 2022 r. w ramach posiadanych $rodkow i decyzji to 32 stacje na MOP-ach kategorii pierw-
szej i b stacji na MOP-ach kategorii drugiej i trzeciej. Minimalne stacje to jest dwa razy 50 W.

Chce tez dodac, ze idgc z duchem czasu i obserwujgc, monitorujac sytuacje rozwoju
na rynku europejskim i §wiatowym, w nowych postepowaniach przetargowych zawar-
liSmy wymagania AFIR-owe. Zobaczymy, jak to sie bedzie spelniato, przy czym kilka
umoéw juz podpisaliémy z nowymi wymaganiami AFIR-owymi, czyli 350-1400 kW dla
pojazdéw ciezarowych. Tam mamy dwie daty: 2025 r. i 2030 r., pomijajgc te wymagania,
a z nowymi wymaganiami mamy podpisane umowy na S6, na autostradzie Al, na auto-
stradzie A2, na drodze S7 pod Krakowem i na S19. Kolejne beda podpisywane.

Jezeli méwimy o wyzwaniach, to pierwsza kwestia dotyczy legislacji. Mamy taka sytu-
acje, ze niektore stacje transformatorowe nalezg bezpo$rednio do Skarbu Panstwa, ktory
reprezentuje generalna dyrekcja. Dzierzawcy tych MOP-6w nie moga korzystac z prefe-
rencyjnych stawek, to jest pierwsza bariera. Przy czym te preferencyjne stawki, obser-
wujac dzi§ wzrost cen energii, sg potezne. W 2020 r. generalna dyrekcja placila za oéwie-
tlenie weztéw i MOP-6w ponad 70 mln zi, ten rok to ponad 120 mln z1, a na przyszly rok
szykuje sie ponad 350 mln z1. To sa potezne §rodki, ktére musimy uwzglednic¢, wiedzac,
ze system energetyczny jest, jaki jest. Dzi§ mamy problemy z operatorami OSD, czyli
operatorami sieci dystrybucyjnych, zeby uzyskaé minimalne moce do zasilania tylko
energig, a stosujemy juz nowoczesne oswietlenia ledowe.

Kolejna kwestia to zbyt malo stacji trafo. Srednio wybudowanie stacji trafo o mocy
630-650 kW to jest ponad 400 tys. zt plus kwestia dociagniecia przewodéw. To czesto
z punktu widzenia ekonomicznego jest malo optacalne dla operatorow OSD. Jest to bar-
dzo duzym wyzwaniem dzisiaj, nie méwigc juz o tadowarkach. Od roku spotykamy sie
raz na kwartal ze wszystkimi operatorami OSD, dostawcami na terenie calego kraju,
a mamy 5 operatoréow. Dyskutujemy na rézne tematy, jak ten proces usprawnic, jak
wiemy, ze droga nie uzyska pozwolenia na uzytkowanie, kiedy nie beda oSwietlone
MOP-y i wezly, zgodnie z przepisami.

Kolejna kwestia dotyczy odpowiedniej mocy. My czesto wystepujemy o wieksze
warunki przylgczenia, bo chcielibyémy da¢ w przetargu juz gotowe oprzyrzadowanie,
czyli mieszkania wyposazone w gniazdka odpowiedniej mocy, wystepujemy o wyzsze
warunki, ale ich nie dostajemy. Musimy sie zgodzi¢ na te warunki, jakie od operatora
dostajemy, a od niego dostajemy takie, jakie on ma.

Kolejna kwestia to Prawo energetyczne i ulepszenia. Realizujac inwestycje dro-
gowa... Jak wiemy, np. autostrade Al budujemy po starodrozu, ale wiekszo§¢ budujemy
po nowym §ladzie, wiec duzym wyzwaniem jest chociazby uzgadnianie kolizji z operato-
rami. Majgc instalacje 110 kV, kiedy inwestor, np. operator PSE, planowalby przebudowe
tej instalacji za 5 lat, to ja nie moge jej przebudowac na wyzsze parametry w ramach jed-
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nego przetargu z pieniedzy publicznych, dlatego ze w §wietle prawa byloby to juz ulep-
szenie, a ja moge zrobié tylko jeden do jednego. To sg kolejne bariery legislacyjne, ktore
w pewnym sensie kompleksowo uniemozliwiajg takie indywidualne podejscie do tematu.
Ostatnia kwestia to czas. Jak wiemy, na warunki przylgczenia czekamy Srednio okoto
roku. MySle, ze operatorzy to potwierdza. Z punktu widzenia biznesowego, moéwigc
wprost, jest to ten aspekt nieoptacalny.

Konkludujae, to spotkanie, ktore mialo miejsce 22 czerwcea, bylo to ok. 100 interesa-
riuszy stacjonarnie i online. Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom i wyzwaniom, powiem,
co zostalo tu juz powiedziane, ze to wymaga koordynacji i planu ponadinstytucjonalnego.
Wychodzilo nam, ze najlepszym rozwiagzaniem byloby przyjecie programu budowy infra-
struktury zeroemisyjnej czy niskoemisyjnej, takiego programu na szczeblu krajowym.
Druga kwestia to adekwatne wsparcie finansowe dla interesariuszy, czyli skorelowanie
tych programéw z podmiotami, ktore sie ubiegaja. Nie jest sztuka budowaé duzo w jed-
nym miejscu — teraz musimy stworzy¢ siec. To juz powiedzial prezes Farys$ a propos rela-
¢ji miasto-logistyka-miasto i w tranzycie. Musimy uwzgledniaé zachodnig, péinocna,
jak i wschodnig granice, bo transport musi mieé cigglo§é. Duzym wyzwaniem jest droga
od granicy do portéow, bo, jak wiemy, jesteSmy hubem przetadunkowym. PowinniSmy
stworzy¢ taka spdjng sieé, ale jednocze$nie dajac mozliwosc zatadowania za granica, jak
to sie mowi, zeby ta ciaglosé byla.

Kolejna kwestia z tych zdefiniowanych wyzwan to jest zmniejszenie zbyt wysokich
kosztow inwestycyjnych. Na obecnym etapie to jeszcze wymaga rozruchu i jest niewspot-
mierne do zyskow. Potrzeba zastrzykow, kroplowki, ktora sie zwroci pewnie za jakis czas.

Kolejna kwestia to odpowiednie, kompleksowe regulacje prawne w zakresie budowy
stacji i ladowania pojazdéw, cata logistyka, méwigc np. o wymianie baterii czy stacji
wodorowych. To musi by¢ caly projekt. Zadna z instytucji sama sobie z tym nie poradzi,
przynajmniej nie na takg skale, o ktérej mowimy.

Przedostatnie z tych wyzwan, jak sie patrzy na prezentacje, ktora jest rowniez
zamieszczona na naszej stronie internetowej, to wzmocnienie oddzialywania planow.
Chodzi o plany powstale z ustawy o elektromobilnosci - jesli dobrze pamietam, to ustawa
byta z 11 stycznia 2018 r. — z art. 32 ust. 5. Chodzi o wzmocnienie ich roli, ale w taki spo-
sob, zeby one sie nawzajem uzupelnialy, zeby jeden plan nie wykluczat drugiego albo nie
stanowil bialych plam. Czyli chodzi o ustanowienie priorytetow.

Ostatnia rzecz, oczywiscie legislacyjna, to usprawnienie techniczne i formalnoprawne
budowy przylaczy. I to bylaby ta konkluzja, poza wyzwaniami, na ktére tutaj wszyscy
panstwo wskazywaliScie. Dziekuje uprzejmie.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Bardzo dziekuje. Myséle, ze to niezwykle istotne problemy, o ktérych dyskutujemy, tylko
rzeczywiscie, poki co nie ulegajg one pozytywnym decyzjom i pozytywnemu rozwigza-
niu. Myéle, ze... Zresztg pan minister za chwile sie odniesie, bo zblizamy sie do konica
tej dyskusji.

Dwie rzeczy: ten program, o ktérym mowi pan prezes Farys$, i kwestia dotyczaca
programu budowy stacji. Sg rozne programy dofinansowania, jest ustawa, ale niestety
to idzie tak, jak idzie. Operatorzy sieci dystrybucyjnych tez nie byli za bardzo zaintere-
sowani, zeby te stacje budowac, tutaj jest jaki$ techniczny problem.

Czy na koniec krociutko jeszcze Orlen? Rozumiem, o paru kwestiach pan dyrektor
juz powiedzial, ale prosimy, zebyscie opowiedzieli o waszych planach, jezeli chodzi o sta-
cje. Na koniec oddatbym jeszcze na krétko gltos panu ministrowi. W ten sposéb powoli
zblizaliby$my sie do konca. Prosze bardzo.

Kierownik Zespolu ds. Elektromobilnosci, Obszar Energetyki w PKN Orlen Cezary

Kowalczyk:

s.k.

Dzienr dobry, Cezary Kowalczyk, PKN Orlen. Chcialbym bardzo krétko sie odnie§é,
bo tak naprawde to juz bardzo duzo zostalo powiedziane, wszystkie kluczowe wyzwania
zostaly wskazane. Nie widze powodu, zeby te watki ponownie podnosi¢, dlatego tylko
dwa stowa na temat naszej obecnej infrastruktury, ktora zbudowaliSmy i ktéra zostata
wymieniona wczeSniej przez pana prezesa.
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OczywiScie rozbudowywali§my infrastrukture MOP-owska, a tak naprawde zbudowa-
liSmy infrastrukture o mocy 50 kW i 100 kW, stacje tadowania o mocy 50 kW i 100 kW,
ktora umozliwia transport czy przepustowo§é samochodem elektrycznym przez calg Pol-
ske —zajeto nam to ponad 2 lata. Ta infrastruktura wciaz sie rozbudowuje, wcigz mamy
coraz wieksze plany, coraz wiekszych mocy, nowe lokalizacje, ale gléwnym elementem,
ktory wplywa na terminowo$¢ realizacji inwestycji, sg przylacza energetyczne. Mysle,
ze tutaj nic nowego ani odkrywczego nie powiedzialem.

Jezeli méwimy o tym, co zrobiliSmy do tej pory i jezeli chcemy spojrzeé na transport
ciezki, to te wszystkie moce musimy przemnozy¢ razy dziesiec. OczywiScie to nie jest
inwestycja dziesieciokrotnie dluzsza, ale na pewno jej kapitalochlonnosé¢ jest duzo wyz-
sza i bedzie trwac lata. Biorgc pod uwage harmonogramy wynikajace czy to z AFIR-u,
czy z innych unijnych uregulowan, wida¢ wyraznie, ze juz dzisiaj jesteSmy na granicy
terminu tych realizacji.

To jest z naszej strony taka forma komentarza ogélnego, od strony regulacyjnej,
natomiast jezeli chodzi o punkt widzenia PKN, to my jesteSmy generalnie podmiotem
komercyjnym, ktory oczywiscie dostrzega mozliwos$¢ ulokowania sie w biznesie elektro-
mobilnoSci, i to nie tylko dla samochodéw osobowych, ale rowniez dla ciezarowych, ale
na razie przygladamy sie temu zjawisku troche z boku, niestety, bo tak jak bylo wspo-
mniane wczesniej, jest ono na bardzo poczatkowym etapie.

Jezeli w Polsce mamy cztery elektryczne samochody ciezarowe, to trudno na tej pod-
stawie zbudowa¢ komercyjny i w pelni funkcjonujacy biznes. Nie oznacza to oczywiscie,
ze nie widzimy w tym potencjatu w dtuzszym terminie, szczegélnie ze wolumen energii
elektrycznej, ktory bedzie dostarczany dla samochodu ciezarowego, bedzie zdecydowa-
nie wiekszy. Potencjal biznesowy tez jest tu zdecydowanie wiekszy. Z naszego punktu
widzenia kluczowe jest, zeby rozwijac i dostarcza¢ mobilnosc calej Polsce, bez wzgledu
na to, czy to bedzie transport osobowy, ciezarowy, elektryczny wodorowy, czy wykorzy-
stujacy paliwa konwencjonalne. My jesteSmy od tego, aby ten transport zasila¢, to jest
nasz core’owy biznes.

Teraz, w polaczeniu z mocno rozbudowang energetyka, produkcja niskoemisyjne;j
energii elektrycznej wpisuje sie w naszg strategie, ale w tym momencie nie mamy jesz-
cze zero-jedynkowych celow biznesowych w zakresie transportu ciezarowego, ale mie-
dzy innymi po to bierzemy udziatl w tego typu spotkaniach, zeby sie przygladac i szukaé
potencjalu biznesowego rowniez w tej dziatalnosci. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Glos z sali:

Bardzo dziekuje. Poniewaz pan minister nie bral udzialu we wczes$niejszym posiedze-
niu podkomisji, a pojawil sie temat infrastruktury stacji tadowania, chce powiedzie¢,
ze prosiliSmy koncerny energetyczne, zeby przedstawily nam stan zaawansowania, ale
wla$ciwie chyba tylko Enea rozpoczela na powaznie ten caly...

Energa.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Enea. Energa tez, rzeczywiscie. Natomiast pozostale koncerny praktycznie w tym nie
uczestniczyly. To tez jest m.in. powod, dla ktorego infrastruktura stacji tadowania jest
taka, jaka jest, mimo prawa, mimo tego, ze byly ustawy, ze byly rézne zobowigzania,
to niestety nie byto to realizowane. Sygnalizujemy, ze ustawa to jedno, ale jest jeszcze
kwestia wykonania tego wszystkiego.

Panie ministrze, krotkie podsumowanie, szczegolnie jesli chodzi o uwagi, ktore poja-
wily sie jako ostatnie, to, o czym moéwil pan prezes Farys§, tzn. kwestie programéw. Czy
rzad w tym zakresie, oprocz strategii, ktora jest, jezeli chodzi o elektromobilnosc, szy-
kuje tez jakie§ konkretne programy? Prosze bardzo.

Sekretarz stanu w MKiS Ireneusz Zyska:
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Szanowni panstwo, bardzo dziekuje za to spotkanie. Wszystkie prezentacje i wystgpienia
sg jak najbardziej do potwierdzenia co do celu i zasadnoSci realizacji rozwoju elektro-
mobilnoSci dla transportu ciezkiego. Bardzo sie ciesze z wyczerpujacej, przemyslanej...
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Widag, ze to nie jest tylko na uzytek dzisiejszego spotkania, tej podkomisji, ale to juz jest
wypracowany ciezki material do realizacji. )

Myéle o wystapieniu pana dyrektora Tomasza Zuchowskiego. Przyznaje, ze juz
ze sobg rozmawialiSmy, spotykaliSmy sie w tym zakresie. W kontekscie tego, co powie-
dzial pan prezes Jakub Farys, i tego, co powiedzial pan dyrektor Tomasz Zuchowski,
konieczna jest wrecz strategia i by¢ moze, jak to pan dyrektor Zuchowski okreslit, naro-
dowy program budowy infrastruktury tadowania. Moze narodowy to zbyt gérnolotnie,
moze wystarczy krajowy, te przymiotniki mozemy oczywiscie réznicowaé, w kazdym
razie co$, co bedzie zawarte w kategorii dzialan strategicznych, dtugookresowych. Z jed-
nej strony bedzie nas do tego w sposob przymuszajacy kierunkowaé prawo europejskie,
w tym rozporzadzenie AFIR, ktére na pewno wejdzie w zycie w takim czy innym ksztat-
cie, ale ten rozwdj infrastruktury z pewnoscig bedzie konieczny. A dwa — po prostu roz-
woj stosunkow gospodarczych, decyzje biznesowe.

Prosze panstwa, dzisiaj trzeba pamieta¢ o tym paradoksie, ze mamy cztery elek-
tryczne samochody ciezarowe, byta juz tutaj o tym mowa. Pan z Orlenu moéwil, ze w tej
chwili trudno mysleé o tym sektorze jako o takim, wobec ktorego chcemy adresowac duze
§rodki finansowe, ale ja mam dla panstwa dobra informacje. Pienigdze, ktore tak szybko,
w ciggu dwoch tygodni zostaly rozdysponowane w ramach programu dofinansowania
budowy infrastruktury tadowania pojazdow elektrycznych, realizowanego przez Naro-
dowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, to jest — drodzy panstwo — az
2737 punktéow fadowania o mocy ponad 150 kW kazdy i 2456 punktéw fadowania o mocy
miedzy 50 kW a 150 kW kazdy. To zostanie wybudowane w ciggu najblizszych dwoch,
dwoch i pot, maksymalnie do trzech lat, rowniez na sieci TEN-T. Lacznie to jest ponad
5200 punktéw tadowania. Szczegolnie ciesza mnie te szybkie tadowarki, ponad 150 Kw
- 2737 punktoéw tadowania, ktore bedg juz stanowié o rozwoju rynku, beda elementem
rozwoju sektora.

Dtugo myslelismy, co pierwsze — kura czy jajo. Jednak najpierw potrzebna jest infra-
struktura. Niestety te koszty muszg w jakim§ stopniu uwzgledniaé, ze musimy zacze-
kaé na klientow, w sensie tadowania pojazdow, ale elektromobilno§é, w sensie Srodkow
transportu, nie bedzie sie rozwijala, jezeli nie bedziemy mie¢ do dyspozycji szybkiej
infrastruktury tadowania, bo to jest duza przeszkoda, zwlaszcza w transporcie i bizne-
sie. Jesli kto§ bedzie musial czeka¢ kilka godzin, kilkanaScie, a moze nawet dzien, zeby
natadowaé swoj ciezarowy samochéd, to po prostu to jest bez sensu. W takiej sytuacji
ten sektor nie bedzie sie rozwijal. Dlatego musimy postawic do dyspozycji infrastrukture
tadowania pojazdéw, i to szybkiego tadowania.

Zeby juz dlugo nie przemawia¢, a mysle, ze bardzo merytoryczne i szczegétowe pod-
sumowanie przedstawil pan dyrektor Zuchowski, powiem, ze chcielibySmy juz przystgpi¢
do konkretnych dziatan realizujgcych ten kierunek. Jest jeszcze bardzo wazny aspekt,
prosze panstwa, a wlasciwie dwa, o ktore warto uzupelni¢ naszg §wiadomo$é, a miano-
wicie koszty i mozliwo§ci techniczne.

Rozw(j infrastruktury adresujemy przede wszystkim do spotek energetycznych
w wymiarze przesylu i dystrybucji energii. Taka infrastruktura jest bardzo kosztowna
- byla o tym mowa. Musimy poszukiwaé¢ Zrodel finansowania, bo jezeli przelozymy
to wszystko w taryfy do odbiorcéw indywidualnych, to tego nie udzwigniemy, bo w tej
chwili kryzys energetyczny i koszty, wzrost cen energii, paliw — kulminacji spodziewamy
sie na jesieni lub zima — to wszystko sprawi, ze czas bedzie niezwykle trudny. Doktadanie
w takiej sytuacji podwyzek taryf dla odbiorcow indywidualnych, zeby méc finansowac
budowe sieci energetycznych w kontekscie sieci, ktore bedg stuzyé rozwojowi infrastruk-
tury tadowania, bedzie bardzo trudne, a w zasadzie nieakceptowalne spotecznie. Musimy
to uwzglednic i stad poszukiwanie innych Zrodel: ze srodkow europejskich, z wielu
duzych funduszy, ktére sg na horyzoncie i za chwile beda dostepne, rowniez z , Krajo-
wego planu odbudowy”, ale nie tylko. Jest bowiem caly szereg innych Zrédet, ktore
sg dedykowane jako Zrodla finansowania tego sektora.

Mam nadzieje, ze wspoélnie cala klasa polityczna, nie tylko rzad, ktoremu bardzo
zalezy na tym, zeby doprowadzi¢ do skutecznego uruchomienia tych srodkéw, ale row-
niez poprzez afiliacje panstwa ugrupowan politycznych w Parlamencie Europejskim,
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bo tam mamy inne szyldy... Chodzi o to, ze ten glos bedzie jednak szed! nie w tym kie-
runku, zeby Polske jakos$ karaé, zeby Polsce grozic itd., tylko cala polska klasa polityczna,
bez wzgledu na to, jakie ugrupowania sg reprezentowane w Parlamencie Europejskim,
bedzie mowi¢ w polskim narodowym interesie, a takze gospodarczym. Mam nadzieje,
ze doprowadzimy do uruchomienia finansowania duzych programoéw, ktore rusza gospo-
darke i bedg przeciwdziala¢ kryzysowi energetycznemu, ktérego w tej chwili niestety
do$wiadczamy, ale nie tylko w Polsce, lecz w calej Europie.

Prosze panstwa, musimy takze pamietac o zlotym Srodku. Wiele rozmawiamy, pewnie
bedzie takze o tym mowa na tym posiedzeniu Sejmu, chociazby o zapewnieniu dostaw
paliw takich jak wegiel dla odbiorcow indywidualnych, zeby w polskich domach byto
ciepto przez zime. To jest ogromne wyzwanie, ale z drugiej strony wszyscy — rzad, Mini-
sterstwo Klimatu i Srodowiska, Ministerstwo Infrastruktury - chcemy rozwoju i moder-
nizacji kraju, chcemy rozwoju technologicznego, nowych technologii, ktére spowoduja,
ze Polska bedzie jednym z liderow gospodarczego rozwoju nie tylko w Europie, ale
i na §wiecie.

Budujac strategie i programy w dlugim horyzoncie czasowym, te, o ktérych méwili
pan prezes Fary$§ i pan dyrektor Zuchowski, trzeba dziataé, trzeba podejmowac kon-
kretne dzialanie, a nie tylko rozmawiac. Z drugiej strony trzeba mie¢ na uwadze prze-
cietng rodzine, przecietnego Polaka, bo jestesmy w tej chwili w bardzo trudnym cza-
sie. By¢ moze ostatecznie, jak powiedzial pan prezes Farys, wyjdzie nam troche dluzej,
ze bedzie to rok dwa tysigce trzydziesty ktorys, ale musimy dziataé w tym kierunku,
a w tej chwili skupi¢ sie na rozwigzywaniu najwazniejszych problemoéw, ktore dotykaja
lub ktére mogg dotkna¢ kazdego z nas, kazdego polskiego obywatela.

Nie zmienia to oczywiscie faktu, tak jak zapowiedzialem wcze$niej, ze w ciaggu naj-
blizszych dwoch tygodni zorganizujemy spotkanie komitetu monitorujacego rozwdj pro-
gramu elektromobilnosci w Polsce i temat ten bedzie tematem dyskusji na spotkaniu
glownym. Przede wszystkim zaprosimy przedstawicieli Polskich Sieci Elektroenerge-
tycznych, PTPiREE, czyli Polskiego Towarzystwa Przesylu i Rozdzialu Energii Elek-
trycznej, oraz by¢ moze takze przedstawicieli pelnomocnika rzadu do spraw strategicz-
nej infrastruktury energetycznej. O te elementy tez zahaczamy w kontekS$cie dzialan
strategicznych.

Musimy wywolaé te dyskusje, abyémy zdawali sobie sprawe, zebySmy nie ugrzezli,
jako ludzie dzialajacy na troche nizszym poziomie, bo decyzje musza zapadaé na pozio-
mie strategicznym, rowniez jezeli chodzi o decyzje polityczne i decyzje finansowe. Mysle,
ze niedlugo spotkamy sie we wlaSciwym gronie w Ministerstwie Klimatu i Srodowiska
i bedziemy konkretnie analizowac sprawy, o ktorych dzi§ bardzo szczegélowo — za co bar-
dzo dziekuje — byla mowa. Dziekuje uprzejmie.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):

Bardzo dziekuje, panie ministrze. Tam byt taki watek polityczny, ale rozumiem, ze dysku-
sji teraz nie rozpoczynamy. Zaczyna sie posiedzenie Sejmu i pewnie tam bedziemy sobie
politycznie dyskutowac. Natomiast sadze, ze przedstawie cztonkom podkomisji wniosek
z naszego spotkania, ktéry skierujemy do polskiego rzadu, do ministerstwa, zeby rozpo-
czg¢ prace nad krajowym programem budowy infrastruktury i stacji tadowania dla potrzeb
rozwoju elektromobilno$ci. To jest temat, o ktérym tutaj rozmawiamy i rzeczywiscie caty
czas go sygnalizujemy. Warto chyba juz to przekuwaé w jakie§ konkrety.

A jesli chodzi o to spotkanie, ktére pan minister zapowiedzial, to uwazam, ze trzeba
na nie rowniez zaprosi¢ operatorow sieci dystrybucyjnej i zwroci¢ uwage na...

Sekretarz stanu w MKiS Ireneusz Zyska:

To wlasnie PTPiREE zrzesza OSD.

Przewodniczacy posel Dariusz Wieczorek (Lewica):
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Wiem, ze PTPiREE zrzesza OSD, natomiast warto tam mie¢ samych operatorow,
bo zwracam uwage na to, co méwig w tej chwili operatorzy. Oni odmawiajg jakichkol-
wiek przylaczen, w tym rowniez przylaczen stacji, ze wzgledu na to, ze — krétko méwiac
— sie¢ tego nie wytrzymuje. Do tego jest jeszcze caly program energetyki odnawialne;j,
wiec to naprawde wymaga powaznej rozmowy technicznej, bo to sg kwestie czysto tech-
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niczne. Mysle, ze jest popelniany taki blad, iz operatorzy z jakiej$ ostroznosci przyjeli
zalozenie, ze jak muszg do sieci wprowadzi¢ kolejne 100 MW za 3 lata czy za 2 lata,
to lepiej dzisiaj nikomu niczego nie wydawac. To jest problem natury technicznej i zwra-
cam tylko na niego uwage. My tez bedziemy o tym dyskutowa¢é, poniewaz we wrze$niu
planujemy posiedzenie podkomisji w tej sprawie.

Szanowni panstwo, serdecznie dziekuje za dzisiejsze spotkanie. Zamykam posiedze-
nie podkomisji. Do zobaczenia na nastepnym posiedzeniu, dziekuje bardzo.




