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Dnia 9 lutego 2010 r. prezydencja belgijska UE, dzialajgc na podstawie art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej, postanowila zasiegnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

W sprawie:

W kierunku szerszego wdrozenia pojazdéw elektrycznych” (opinia rozpoznawcza).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opinie 1 czerwca 2010 r.

Na 464. sesji plenarnej w dniach 14-15 lipca 2010 r. (posiedzenie z 14 lipca ) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 155 do 2 — 4 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjal

nastepujaca opinie:

1. Streszczenie i zalecenia

1.1  EKES stanowczo popiera podejmowane w Europie dzia-
fania na rzecz zwigkszenia zainteresowania pojazdami elektrycz-
nymi, a szczegélnie samochodami elektrycznymi. Dzialania te
sa pilnie potrzebne zaréwno w celu wniesienia wkiadu
w ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych
z sektora transportu, jak i w celu zmniejszenia zaleznosci
Europy od coraz mniej pewnego importu ropy naftowej.

1.2 EKES popiera wszystkie dzialania zaproponowane przez
Komisje w wydanym ostatnio komunikacie na temat ekolo-
gicznie czystych 1 energooszczednych pojazdéw. Zaleca
ponadto, by Unia Europejska i jej panstwa cztonkowskie podjely
szereg dzialan dodatkowych.

1.3 W kwestii technologii EKES zaleca szereg priorytetow
dotyczacych B+R, przyspieszenia gtéwnych programéw norma-
lizacji, rozwini¢cia odpowiednich umiejetnosci i programéw
szkoleniowych, jak réwniez zarzadzania przemianami modelu
zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym i w branzach z nim
zwiazanych oraz lagodzenia tych przemian.

1.4 EKES podkresla, ze upowszechnianie si¢ pojazdéw elek-
trycznych moze pociggna¢ za sobg redukcje emisji gazéw
cieplarnianych tylko wtedy, gdy sama energia elektryczna dla
pojazdéw bedzie pochodzita ze zZrédel o niskim lub zerowym
poziomie emisji dwutlenku wegla. Procesowi temu musi zatem
dodatkowo towarzyszy¢ przestawienie wytwarzania energii elek-
trycznej na Zrodla o niskiej emisji dwutlenku wegla.

1.5  Szerokie zastosowanie pojazdow elektrycznych i znaczna
faczna pojemnos¢ elektryczna ich akumulatoréw moga istotnie
przyczyni si¢ do zapewnienia optymalnej réwnowagi miedzy
popytem a podaza w systemie dystrybucji energii elektrycznej,
o ile zastosuje si¢ inteligentng technologie w zarzadzaniu siecig
przesylowa i w infrastrukturze stuzacej do tadowania akumula-
toréw uzywanych w tych pojazdach. EKES zauwaza, ze zorga-
nizowanie tego systemu jest kwestia zlozong, zaleca jednak, by
niezwlocznie przeprowadzono badania i podjeto przedsie-
wzigcia, aby sprobowal uczyni¢ z tej mozliwosci wielka
wspélna szanse dla sektora transportu i sektora dystrybucji
energii elektrycznej — szansg¢ przynoszacg obopdlne korzysci.

1.6 Szybkie przestawienie branzy motoryzacyjnej na pojazdy
elektryczne bedzie wymagato znacznych wysitkéw podejmowa-
nych wspdlnie przez przemyst motoryzacyjny, nowych
dostawcow infrastruktury stuzacej do fadowania akumulatoréw,
sektor publiczny jako podmiot regulujacy, wyznaczajacy stan-
dardy, udzielajacy zachet i zapewniajacy ksztalcenie, a takze
przez czlonkéw spoleczefistwa jako inteligentnych, zaangazo-
wanych, lecz wymagajacych konsumentéw nowych technologii.
EKES wnosi, by Unia Europejska i jej panstwa czlonkowskie
podjely znaczny kolektywny wysilek w celu promowania
i wspierania tej zasadniczej przemiany wszelkimi Srodkami
bedacymi w ich mocy oraz by zagwarantowaly, ze Europa nie
pozostanie w tyle za szybko rozwijajaca si¢ konkurencja zagra-
niczng w tym kluczowym sektorze.

2. Uwagi ogélne

2.1 Pomimo stopniowego ulepszania norm efektywnosci
energetycznej we wszystkich rodzajach transportu emisje CO,
wciaz rosng z roku na rok w sektorze transportowym jako
calosci. Jesli transport ma wnie$¢ odpowiedni wklad
w ograniczenie emisji dwutlenku wegla, do czego Europa zobo-
wigzala si¢ doprowadzi¢ do roku 2050, nie wystarczy oprzeé
si¢ na rosnacych oszczgdnosciach wynikajacych z poprawy efek-
tywnosci energetycznej w kazdym rodzaju transportu.

2.2 W przypadku transportu drogowego istnieja zasadnicze
granice fizycznych mozliwosci, do ktérych mozna zwigkszy¢
wydajno$¢  emisyjna silnikéw  spalinowych. W  pewnym
momencie dalsza poprawa bedzie wymagala fundamentalnej
zmiany polegajacej na przestawieniu si¢ na nowe zrodla energii
o niskim lub zerowym poziomie emisji dwutlenku wegla.

2.3 Sposréd réznych mozliwosci osiagniecia tego celu
najbardziej obiecujgce wydaje si¢ przeprowadzenie zmian
w sektorze samochodéw osobowych na wczesnym etapie, tzn.
jak najszybsze przestawienie produkcji na pojazdy wylacznie
elektryczne, przy czym stadium posrednie stanowityby pojazdy
hybrydowe.

2.4 Jest kilka powodéw, by dziala¢ jak najszybciej:
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— Woezesniejsze ograniczenie emisji dwutlenku wegla przy-
niesie lepsze efekty pod wzgledem zlagodzenia zmiany
klimatu oraz pozwoli unikna¢ kosztownych $rodkéw dosto-
sowawczych w przysztosci.

— Sektor prywatny (producenci silnikéw, akumulatoréw,
dostawcy infrastruktury itd.) i sektor publiczny (B+R, infra-
struktura, zachety finansowe itd.) beda musialy ponies¢
wysokie koszty wstepne na poczatkowych etapach transfor-
macji, tak wiec im szybciej dokonaja si¢ zmiany, tym
predzej inwestycje zaczna przynosi¢ zysk ekonomiczny.

— Pojazdy o niskim lub zerowym poziomie emisji dwutlenku
wegla ciesza si¢ coraz wigkszym zainteresowaniem konsu-
mentéw, co moze stworzy¢ niepowtarzalng szanse dla
Europy i pafstw czlonkowskich, by sta¢ si¢ liderem prze-
miany, ktéra moze objaé cale spoleczenstwo, pod warun-
kiem ze odpowiednio pokieruje si¢ tym procesem, a nowe
pojazdy doréwnaja swoim tradycyjnym rywalom pod
wzgledem standardéw bezpieczenstwa, wygody, osiagéw,
niezawodnosci i projektu oraz pod wzgledem ceny.

— Najpowazniejsi konkurenci (USA, Japonia, Chiny i inne
panstwa) juz dokonuja znacznych inwestycji w dziedzinie
pojazdéw elektrycznych i moga zdoby¢ lepsza pozycje
wyjSciowa oraz przewage konkurencyjng, jesli Europa nie
podejmie dzialan réwnie szybko.

— Jesli Unia wystarczajaco szybko zacznie wspiera¢ prace nad
pojazdami elektrycznymi w Europie, a przy tym dokona
zmian zaréwno w systemie dystrybucji energii, jak i w
systemie sieci przesylowej, rozkwit tych sektoréw moze
sta¢ si¢ dla Europy gléwnym motorem wzrostu gospodar-
czego, tworzenia miejsc pracy oraz rozwoju eksportu.
Z kolei opdznianie tej transformacji moze powaznie ostabi¢
europejska gospodarke.

2.5 W tym kontekscie EKES z zadowoleniem przyjmuje
intensywne dzialania prowadzone obecnie w Komisji, Radzie
i panstwach czlonkowskich, majace na celu wsparcie
i przyspieszenie upowszechnienia pojazdow elektrycznych.
Zaleca podjecie dodatkowych dzialaii na poziomie europejskim
w trzech zasadniczych dziedzinach:

— dalsze wspieranie procesu przemiany technologicznej za
pomocg B+R, programéw wdrozeniowych, ksztalcenia
i szkolen;

— wsparcie koniecznego réwnoczesnego rozwoju sektora
energii elektrycznej, w tym rozwoju energii odnawialnej,
sieci przesylowej i infrastruktury oraz normalizacji zlacza
miedzy pojazdami elektrycznymi a punktami zaopatrzenia
w energie elektryczng;

— wsparcie transformacji rynku za pomoca odpowiednich
zachet, aby zapewni¢, ze popyt bedzie nadazal za zmianami
po stronie podazy pojazdow.

3. Wsparcie przemiany technologicznej
3.1 Badania naukowe i rozwdj

3.1.1  Potrzebne s3 znaczne wysilki zmierzajace do zwigk-
szenia nakladow do docelowego poziomu 3 % oraz ukierunko-

wanie programu badawczego w wigkszym stopniu na wsparcie
przeksztalcenia gospodarki w gospodarke oparta na technolo-
giach niskoemisyjnych. EKES z zadowoleniem przyjmuje fak,
ze w nowej ,Strategii 2020” nadaje si¢ duze znaczenie rozwo-
jowi dziatan w zakresie B+R i przywigzuje si¢ szczegdlng wage
do wspierania przeksztalcenia gospodarki w bardziej ekolo-
giczng, w tym takze ukierunkowania sektora motoryzacyjnego
na pojazdy niskoemisyjne i elektryczne. Nalezy zwréci¢ szcze-
g6lng uwage na nastgpujace kwestie:

— dalsze doskonalenie technologii budowy akumulatoréow
w celu zwigkszenia zasiggu pojazdéw elektrycznych oraz
poprawy solidnosci i odpornosci wybranych systeméw
w dowolnych warunkach pogodowych i warunkach jazdy;

— alternatywne sposoby ladowania akumulatoréw, aby osta-
tecznie wybraé optymalne metody, ktére zostang poddane
normalizacji;

— sposoby powigzania rozwoju pojazdéw elektrycznych
z rozwojem wytwarzania energii ze Zrédel odnawialnych
lub niskoemisyjnych zrédel zaopatrzenia w energie elek-

tryczng;

— sposoby zastosowania inteligentnego pomiaru zuzycia
energii i korzystania z przeksztalconej sieci przesylowej
w  celu  umozliwienia  ladowania  akumulatorow
w optymalnym czasie ze wzgledu na zréwnowazenie obcig-
zenia elektrycznego;

— globalna podaz materialéw, ktére beda potrzebne do szero-
kiego rozpowszechnienia akumulatoréw, w szczegélnosci
podaz litu i pierwiastkéw ziem rzadkich, oraz wszelkie dzia-
fania, ktére mozna by podja¢ w celu poszerzenia Zrédel czy
zwigkszenia pewno$ci dostaw materialéw badz tez ich
zastgpienia innymi, powszechniej dostepnymi materiatami;

— S$rodki, ktére od samego poczatku nalezy podja¢ w celu
wspierania maksymalnego ponownego wykorzystywania
materialéw  pochodzacych z  pojazdéw  wycofanych
z eksploatacji i ze zuzytych akumulatoréw.

3.1.2  Nalezy ze szczegélng uwaga potraktowal projekty
demonstracyjne i inne programy wdrozeniowe. Konieczne jest
rozwinigcie doswiadczent zdobytych w ramach platform techno-
logii energetycznych i wykorzystanie ich w proaktywnych
programach  wdrozeniowych  sluzacych ~ wprowadzaniu
pojazdéw hybrydowych zasilanych z sieci i pojazdéw elektrycz-
nych oraz niezbednego im zaplecza infrastrukturalnego. Za
pomoca odpowiednich zachet trzeba czynnie wspieraé projekty
demonstracyjne w miastach i regionach, ktére pragng prowadzic
dzialania pilotazowe (ktére juz zainicjowano w niektérych
miastach i regionach Europy). Nalezy rozwing¢ program Civitas.

3.1.3  EKES wyraza zaniepokojenie faktem, ze obecna tech-
nologia akumulator6w w znacznym stopniu opiera si¢ na mate-
rialach (takich jak lit i pierwiastki ziem rzadkich), ktére sg dzis
produkowane przede wszystkim lub wylacznie w Chinach.
Whnosi, by pilnie przeprowadzono badania oraz analizy geolo-
giczne w celu identyfikacji alternatywnych Zrédel zaopatrzenia
w takie materialy i zachecania do ich recyklingu tam, gdzie to
mozliwe.



11.2.2011

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

C 44[49

3.2 Ustalenie standardéw

3.2.1  Kluczowe znaczenie maja normy regulacyjne okresla-
jace minimalne wymogi dla produktéw i ustug dotyczace efek-
tywnosci energetycznej. Unia Europejska wprowadzita juz stan-
dardy dotyczace emisji CO, pochodzacych z samochodéw,
obejmujace harmonogramy wprowadzania dalszych obowigzko-
wych usprawnien w przyszlosci. Nalezy jednak nadaé tym
programom bardziej kompleksowy charakter i wyznaczy¢
ambitniejsze cele krétko- i dlugookresowe.

3.2.2  Obecne limity emisji ustalone na rok 2015 przewidujg
dodatkowy przydzial w przypadku produkcji pojazdéw niskoe-
misyjnych lub elektrycznych. Dla producentéw europejskich
stanowi to istotng zachete do przyspieszenia rozwoju
i wprowadzenia na rynek pierwszej generacji pojazdéw elek-
trycznych. Zarazem jednak otrzymujg oni slabsza zachete do
poszukiwania dalszych ulepszen w pozostalych samochodach
napedzanych paliwami kopalnymi. By¢ moze przy okazji kolej-
nego przegladu mozna by ustali¢ osobny konkretny cel doty-
czacy  powickszania  parku  pojazdéw  elektrycznych,
a jednocze$nie wprowadzi¢ wymdg, by producenci dalej ogra-
niczali poziom emisji CO, w pojazdach napedzanych benzyng
i olejem napedowym, ktére bez watpienia beda stanowié
glowng cze$¢ parku pojazdow przez najblizsze 20 lat.

3.2.3  Kluczowe znaczenie ma dalsze wywieranie nacisku na
przemyst europejski, by byl jednym ze S$wiatowych lideréw
w dziedzinie pojazdéw elektrycznych, tak aby europejskie
przedsigbiorstwa mogly utrzymal silng przewage konkuren-
cyjna w momencie, gdy caly rynek globalny ukierunkowuje
si¢ na produkcje takich pojazdéw. Podmioty przemystu moto-
ryzacyjnego, producenci akumulatoréw i sektor dystrybucji
energii elektrycznej ostro konkuruja ze soba, by opracowal
najlepsze technologie po najprzystepniejszych cenach. Konku-
rencja ta sama w sobie jest silnym czynnikiem innowacyjnosci
i nie nalezy jej ograniczac.

3.2.4  Z drugiej strony oczywiste jest, ze UE bedzie musiala
szybko przewidzie¢ pewne elementy normalizacji, aby zapewni¢
bezpieczenstwo, niezawodno$¢ i kompatybilno§é, szczegdlnie
jesli chodzi o infrastrukture pomocnicza do ladowania akumu-
latoréw pojazdéw elektrycznych i urzadzenia stuzace do zasi-
lania z sieci, a takze o wymogi dotyczace zasilania
i konfiguracje akumulatoréw. Poniewaz takze miedzy Europg
a reszta Swiata powszechnie handluje si¢ samochodami
(nowymi i uzywanymi), UE powinna bra¢ czynny udzial
w pracach zmierzajacych do ustalenia globalnych standardéow
w tych dziedzinach w celu zapewnienia kompatybilnosci tech-
nologii pojazdéw elektrycznych na calym $wiecie.

3.3 Ksztalcenie, szkolenie zawodowe i techniczne

3.3.1  Przeksztalcenie sektora motoryzacyjnego w branze
zdominowang przez pojazdy elektryczne przyniesie z soba
zmiang modeli zatrudnienia w tej galezi przemysthu. Jesli miejsca
pracy i produkcja w europejskim sektorze motoryzacyjnym
maja zosta¢ zachowane i jesli majg si¢ utrzymaé dobre wyniki
eksportowe, niezbedne jest szybkie przeprowadzenie inwestycji
w europejska zdolno$¢ produkcyjna w zakresie pojazdéw elek-
trycznych oraz stworzenie odpowiednich mozliwosci szkoler
i przekwalifikowania si¢ w dziedzinie nowych umiejetnosci,
ktore beda nieodzowne we wszystkich sektorach branzy

(projektowanie, dystrybucja, sprzedaz, obsluga serwisowa,
zlomowanie itp.).

3.3.2  EKES stanowczo popiera propozycje Komisji dotyczaca
wznowienia dzialalnosci Grupy Wysokiego Szczebla CARS 21
z wigkszym udzialem zainteresowanych podmiotéw, w celu
podjecia kwestii barier rynkowych we wdrazaniu nowych tech-
nologii. EKES zaleca, by w ramach tej grupy utworzono grupe
roboczg zajmujacy si¢ konkretnie kwestiami spolecznymi oraz
by niezwlocznie podjeto dzialania majagce na celu rozwoj
i przeorientowanie  sektorowych  struktur  szkolenia
i ksztalcenia, tak aby odpowiedzie¢ na zapotrzebowanie na
nowe umiejetnosci pojawiajace sie wraz z technologia pojazdéw

elektrycznych.

4, ROwnoczesne przeksztalcenie sektora dystrybugji
energii elektrycznej i zwigzki z dekarbonizacja zaopat-
rzenia w energie elektryczng

4.1  Upowszechnienie si¢ pojazdéw elektrycznych spowoduje
dodatkowe zapotrzebowanie na energi¢ elektryczna, ktére
poczatkowo bedzie niezbyt duze, ale w ostatecznoci okaze
si¢ znaczne. Gdyby to zapotrzebowanie na energie elektryczng
mialo zosta¢ zaspokojone poprzez budowe kolejnych elek-
trowni weglowych starego typu, nie przyniostoby to zadnych
korzysci pod wzgledem ilosci wytwarzanego CO,. Emisje CO,
pochodzityby po prostu z elektrowni zamiast z samochodéw.
Dlatego jest wazne, by rozwdj pojazdéw elektrycznych szedt
w parze z dalszym rozwojem zaopatrzenia w energie
o niskim lub zerowym poziomie emisji dwutlenku wegla.

4.2 Nalezy przyspieszy¢ programy rozwoju energii odna-
wialnej w odpowiedzi na wzrost zapotrzebowania na energie
elektryczng dla samochodéw elektrycznych. Wymdg ten powi-
nien zosta¢ uwzgledniony w kolejnym przegladzie celéw doty-
czacych rozwoju energii odnawialnej.

4.3 Zaczyna si¢ zarysowywac bardziej subtelna komplemen-
tarno$¢ migdzy wzrostem catkowitej pojemnosci akumulatoréw
niezbednej dla pojazdéw elektrycznych a wzrostem udzialu
energii odnawialnej w systemie dystrybucji.

4.4  Jednym z powaznych probleméw dla rozwoju energii
odnawialnej jest fakt, ze wiatr, energia sloneczna, plywy
morskie itp. nie wystepuja nieprzerwanie. Aby dostosowac sie
do duzej zmiennosci, jaka charakteryzuje strukture zapotrzebo-
wania na energi¢ elektryczna, prawdopodobnie konieczny
bedzie rozwéj srodkéw magazynowania energii. Akumulatory
samochodowe beda potrzebne w pojazdach tylko przez ograni-
czony czas rzeczywistej jazdy. W pozostalym czasie beda
musialy zosta¢ naladowane, ale moga takze potencjalnie
stanowi¢ zapasowe Zrodla energii stuzace jako dodatkowe
rezerwy dla sieci, kiedy zaopatrzenie w energie ze Zrédet odna-
wialnych  bedzie niewystarczajace. Trudno$ci  techniczne
i logistyczne zwiazane z tym dostosowaniem s3 ogromne.
Mozliwo$¢ te bedzie jednak mozna urzeczywistni¢, pod warun-
kiem ze zostanie rozwinigta inteligentna, wzajemnie polgczona
sie¢. EKES wnosi, by Komisja bezzwlocznie przeprowadzita
niezbedne badania i zapewnila, ze tworzona dla pojazdéw elek-
trycznych infrastruktura stuzaca do tadowania akumulatoréw
bedzie od razu wystarczajaco inteligentna, by mozliwe bylo
osiggniecie takiej komplementarnoéci z systemem zaopatrzenia
w energi¢ odnawialng.
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4.5 Rozw¢j infrastruktury stuzacej do ladowania lub
wymiany akumulatoréw bedzie wymagal znacznych inwestycji.
Urzadzenia do fadowania akumulator6w beda musialy staé sie
szeroko dostepne, np. na parkingach, przy prywatnych domach,
w miejscach pracy, punktach sprzedazy detalicznej, w stacjach
obstugi samochodéw, w innych miejscach zgromadzen publicz-
nych oraz na ulicach. Sektor publiczny bedzie musial opra-
cowaé ramy regulacyjne, ktére zagwarantowalyby, ze podmioty
dokonujace inwestycji w infrastrukture beda mialy zapewniony
rozsadny zysk, a zarazem zapobiegalyby nadmiernie wysokim
cenom. EKES zaleca, by Komisja niezwlocznie przeprowadzila
analizy odpowiednich ram regulacyjnych, ktére bedg sprzyjal
niezbednym inwestycjom w infrastrukturg. W zwiazku z tym
odnotowuje i popiera konkluzje Rady ds. Konkurencyjnosci
z 26 maja 2010 r., w ktérych wezwano do szybkiego opraco-
wania europejskiego standardu dla pojazdéw elektrycznych
w celu przyspieszenia ich wdrozenia.

5. Konsumenci i rynek

5.1  Europejskie spoleczenstwo jest coraz bardziej swiadome,
ze dobiega konica era, w ktérej mozna bylo polegaé na
powszechnej dostepnosci taniej ropy naftowej. Stopniowo
uSwiadamia sobie, ze w wielu czesciach $wiata coraz trudniej
znalez¢ i wydobywaé rope naftows, a o dostgpne zasoby coraz
bardziej konkuruja wschodzace gospodarki. Mimo Ze nie
brakuje sceptykéw, rosnie takze spoleczna $wiadomo$é faktu,
ze trzeba ograniczy¢ emisje CO,, by unikna¢ szkodliwych
konsekwencji zmiany klimatu, a istotng role do odegrania
w tym zakresie ma sektor transportu. W poszczeg6lnych
panstwach czlonkowskich rzady w réznym stopniu dalej
wzmocnily to przestanie, opodatkowujac produkty naftowe,
wprowadzajac zréznicowane opodatkowanie pojazdéw, ktore
uprzywilejowuje mniejsze pojazdy o nizszym poziomie emisji
dwutlenku wegla kosztem pojazdéw o duzym zuzyciu paliwa,
a w niektérych wypadkach zakupujac do wiasnych flot samo-
chody hybrydowe i prototypowe samochody elektryczne.

52 W wyniku takiego wzrostu $wiadomosci spolecznej
takze rynek ulegl w ostatnich latach pewnym przemianom.
Konsumenci znaczaco zmienili preferencje: chetniej wybieraja
mniejsze pojazdy o nizszym poziomie emisji dwutlenku wegla
zamiast wigkszych modeli o wyzszym wskazniku emisji. Pojawit
sie pewien popyt na pojazdy hybrydowe, jakie dotad wprowa-
dzono do obrotu, szczegblnie w paristwach czlonkowskich,
ktére wspieraja ten trend za pomocg zachet podatkowych.
Konsumenci wykazuja jednak zasadniczo sklonno$é¢ do zacho-
wywania ostrozno$ci w kwestii nowatorskich produktow w tym
sektorze 1 prawdopodobnie bedg potrzebowaé gwarancji
i zachet, by wyraznie zwrdci¢ si¢ ku nastgpnej generacji
pojazdéw hybrydowych zasilanych z sieci i pojazdéw elektrycz-
nych, w miare jak te beda stawaly si¢ dostepne na rynku.

5.3 Producenci i przemyst naftowy odnosili si¢ z podobna
rezerwg do mozliwosci ukierunkowania swoich strategii na
pojazdy elektryczne. Musza by¢ przekonani, ze ten kierunek
przemian jest nieunikniony i ze Unia Europejska wykazuje poli-
tyczng determinacje pobudzania i przyspieszenia transformacji,
by mogli zainwestowaé wszystkie swoje zasoby i calg fachowa
wiedze w dokonanie tej zmiany i sprzedanie jej konsumentowi.
UE i jej panstwa czlonkowskie powinny zadbaé o to, by
poszczegdlne sektory nie mialy zadnych watpliwosci, ze zmiana
ta jest niezbedna i naglaca, i nie powinny stosowal taryfy
ulgowej wobec niektrych wolniej ewoluujacych branz, ktore

hamowatyby ogélny proces, skutkiem czego caly przemyst
zostalby jedynie wyprzedzony przez szybciej rozwijajace sig
branze w innych cze¢ciach globu, a Europa trwale utracitaby
udzial w rynku i wplyw na przemiany standardéw na $wiecie.

5.4  Aby skutecznie przej$¢ do nastepnej fazy, wzbudzié
zaufanie kupujacych i zapewni¢ popyt, nalezy spelni¢ szereg
wymagan stawianych przez konsumentéw. Mozna je stresci¢
w kilku hastach: bezpieczenistwo, niezawodnosé, wydajnosé
i dobry projekt, zasieg i elastyczno$é, wygoda tadowania
akumulatoréw, przystepna cena zakupu i eksploatacji. (Poja-
wiajg si¢ takze obawy, ze pojazdy elektryczne moga by¢ niebez-
piecznie ciche na drogach: jesli tak, moze si¢ okaza¢ konieczne
wprowadzenie pewnego minimalnego poziomu dodatkowego
hatasu, aby piesi i inni uzytkownicy drég byli w stanie ustysze¢
zblizajacy si¢ pojazd).

5.5 Istotne bedzie, by pojazdy elektryczne byly co najmniej
tak samo bezpieczne jak pojazdy konwencjonalne (podczas
jazdy i w razie wypadku), zaréwno pod wzgledem obiektyw-
nych pomiaréw statystycznych, jak i percepcji. Takze urza-
dzenia stuzace do ladowania, w szczegdlnosci te oddane do
uzytku publicznego, powinny by¢ odpowiednio zabezpieczone
i powinny uniemozliwial oszustwa. Kryteria te nalezy
uwzgledni¢ we wszelkich wymogach regulacyjnych dotyczacych
bezpieczenstwa, ktore zostang wprowadzone w odniesieniu do
pojazdéw elektrycznych.

5.6  Konieczne bedzie, by pojazdy elektryczne byly nieza-
wodne w kazdym czasie i w kazdych warunkach pogodowych.
Jesli akumulatory beda si¢ szybko rozladowywaly badz jesli
w pewnych warunkach atmosferycznych wyraznie spadaé
bedzie wydajno$¢ lub zasieg pojazdéw, opinia publiczna fatwo
si¢ rozczaruje. Pozadane byloby przeksztalcanie standardéw
wytrzymalosci i niezawodnosci w ramy regulacyjne.

5.7  Osiagi pojazdéw elektrycznych powinny co najmniej
doréwnywal osiggom samochodéw rodzinnych klasy $redniej,
gdyz z takimi samochodami wigkszo$¢ spoleczenstwa jest
zaznajomiona. Trzeba bedzie takze zadbaé, by projekt
i konfiguracja pojazdéw elektrycznych byly nie mniej atrakcyjne
dla konsumentéw niz w przypadku najlepszych pojazdéw
wyposazonych w silnik o spalaniu wewngtrznym. Jest to oczy-
wiscie wyzwanie, ktére musi podjaé branza i ktére nie wymaga
dzialan regulacyjnych, o ile sam sektor bedzie odpowiednio
zmotywowany (w razie potrzeby takze dzigki zachetom) do
przyspieszania procesu zmian.

5.8  Zasigg pojazdu jest $cisle powigzany z wlaSciwo$ciami
urzadzen shuzacych do ladowania akumulatoréw. Jesli lado-
wanie bedzie wymagato kilkugodzinnego postoju w garazu
lub w ulicznym punkcie ladowania, konsumenci prawdopo-
dobnie beda chcieli, by zasieg pojazdu po kazdym dotadowaniu
byl znaczny. Mozliwe, ze wigkszo$¢ ludzi podrézuje tylko na
nieduzych dystansach w czasie zwyklego dnia pracy, niemniej
jednak beda oni zainteresowani wigkszym zasiegiem umozliwia-
jacym odbywanie dluzszych podrézy, w trakcie ktérych nie
beda chcieli traci¢ wielu godzin na doladowywanie akumula-
toréw. Akumulatory beda si¢ czasem wyczerpywaly, kiedy
samochdd nie zjedzie do punktu fadowania. Nieodzowny bedzie
rozwéj infrastruktury stuzacej do awaryjnego ladowania na
poboczach drég lub do wymiany akumulatoréw.
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5.9  Wydaje si¢, ze szybsze ladowanie staje si¢ technicznie
mozliwe. O ile nie uda si¢ jednak skréci¢ czasu tadowania
mniej wigcej do czasu potrzebnego na zatankowanie paliwa
do pelna, zapracowani ludzie beda niecierpliwi. Naszym
zdaniem producenci powinni dazy¢ do tego, by jak najszybciej
zwigkszy¢ maksymalny zasieg do 300 km, jesli chcg sobie
zapewni¢ spory rynek. Na ten cel powinny by¢ takze ukierun-
kowane w szczeg6lnoéci dziatania w zakresie B+R.

5.10  Jesli osiagniecie takiego zasiegu nie jest prawdopodobne
w najblizszych kilku latach, EKES zaleca zwrdcenie szczegdlnej
uwagi na to, by urzadzenia do fadowania zasilane z sieci zostaly
uzupelnione o urzadzenia stuzace do szybkiej wymiany calego
akumulatora w stacjach obstugi samochodéw (lub w sytuacjach
awaryjnych na poboczach drég) w ciagu dwoch-trzech minut.
EKES sadzi, Ze na tej podstawie przeprowadza si¢ obecnie
pewne pierwsze testy. Komitet zaleca, aby w celu ulatwienia
rozwoju infrastruktury stuzacej do takiej wymiany akumula-
toréw Komisja od poczatku zwrécila uwage na mozliwos¢ prze-
prowadzenia wstepnej normalizacji konfiguracji
i charakterystyki akumulatoréw oraz sposobu ich wygodnego
wyjmowania i wymieniania. Wymiana akumulatoréw bylaby
réwniez latwiejsza, gdyby akumulator nie byl kupowany, lecz
wynajmowany od przedsigbiorstwa ustugowego wyspecjalizo-
wanego w przeprowadzaniu takiej wymiany. Dzigki temu usta-
leniu obnizono by poczatkowy koszt pojazdow elektrycznych,
jednak konieczne mogloby si¢ okazaé stworzenie ram regula-
cyjnych w celu zagwarantowania, ze przedsi¢biorstwa ustugowe
utrzymaja sprawiedliwe ceny i wlasciwe standardy dzialania.

5.11 Tam gdzie ma by¢ wykorzystywane fadowanie z sieci,
nalezy szybko stworzy¢ taka mozliwos¢ dzigki rozwinieciu
powszechnej sieci punktéw ladowania akumulatoréw. Poza
urzadzeniami w prywatnych domach konieczne bedg takze
punkty ladowania na parkingach (publicznych i prywatnych,
w miejscach pracy, w punktach sprzedazy detalicznej itd.)
oraz przy ulicznych zatokach parkingowych. Aby udalo si¢ to
zrealizowal, nalezy by¢ moze skupi¢ poczatkowe dzialania
wdrazajace na  konkretnych  obszarach  geograficznych.
Uzyteczne mogloby by¢ przeprowadzenie programéw pilotazo-
wych w réznych $rodowiskach, m.in. na obszarach wyspiar-
skich, w wielkich miastach wraz z ich regionalnym zapleczem,
w mniejszych miastach, na obszarach wiejskich itd., aby stwier-
dzi¢, jakie sa zasadnicze warunki dzialania i wsparcia infrastruk-
turalnego. Wszedzie tam, gdzie wprowadzane sg pojazdy elek-
tryczne, konieczne jest, by od razu utworzy¢ odpowiednig siec
urzadzen stuzacych do ladowania akumulatoréw. Konsumenci
szybko zwrdca si¢ przeciwko nowej technologii, je$li nie
zobaczg, ze od poczatku wspiera ja szeroko dostepna infra-
struktura stuzaca do ladowania i wymiany akumulatoréw.

5.12  Wladze gminne, lokalne i regionalne majg do odegrania
kluczowa role we wspieraniu wdrazania pojazdéw elektrycz-
nych na swoich obszarach. Mogg poméc w okresleniu odpo-
wiednich miejsc na instalacje urzadzen stuzacych do tadowania
i wymiany akumulator6w. Moglyby nadal pojazdom elek-
trycznym preferencyjny status na parkingach lub na zarezerwo-
wanych pasach ruchu. Moga tez odegra¢ wazna rolg
w propagowaniu pojazdoéw elektrycznych i zachecaniu do
korzystania z nich. Moglyby takze czyni¢ to poprzez zastoso-

wanie pojazdéw elektrycznych do przewozu oséb majacych
trudnosci z poruszaniem si¢, do czyszczenia ulic itp., gdyz
w wielu przypadkach chodzi tu o przejazdy na krétkich trasach
w obrebie jednostki administracyjnej.

5.13  Zasadnicze znaczenie bedzie miala oczywiScie cena
zakupu i eksploatacji. Wymowny przyklad stanowilo w wielu
krajach przejscie z benzyny olowiowej na bezolowiows. Przez
pewien czas konsumenci opierali si¢ tej zmianie. Opér jednak
zmalal i nastgpila szybka zmiana zachowan, skoro tylko rzady
zastosowaly roznice stawek podatkowych sprzyjajace stoso-
waniu benzyny bezolowiowej.

5.14 W celu wsparcia wdrazania pojazdéw elektrycznych
konieczne bedzie réwniez wyeliminowanie jakiejkolwiek prze-
wagi kosztowej pojazdéw napedzanych produktami naftowymi
za pomocg odpowiednich systeméw podatkowych stosujacych
zrdznicowane stawki, a prawdopodobnie takze danie pierwszen-
stwa pojazdom elektrycznym w celu uruchomienia rynku.
Zasadniczo pojazdy elektryczne powinny by¢  tansze
w uzytkowaniu ze wzgledu na znacznie wyzsza sprawno$¢
silnika elektrycznego. OczywiScie wicle bedzie zalezalo od
struktury taryf energii elektrycznej i od tego, czy ladowanie
akumulatoréw bedzie mozna wlaczy¢ do inteligentnego
systemu rownowazenia obcigzen po cenach preferencyjnych.
EKES wnosi, by przeprowadzono wstepne analizy ekonomet-
ryczne réznych mozliwosci w tym wzgledzie. Poniewaz zwré-
cenie si¢ ku pojazdom elektrycznym stanowi wielki krok dla
konsumenta, zmiana ta moze wymaga¢ silnych zachet, szcze-
g6lnie w pierwszych latach transformacji (np. zach¢t za pomoca
silnie zréznicowanych stawek podatku od zakupu sprzyjajacych
pojazdom elektrycznym, a nie pojazdom wyposazonym w silnik
o spalaniu wewnetrznym).

5.15  Rzady oraz samorzady lokalne powinny zbada¢ inne -
obok cenowych — formy zachet, ktére moglyby wspieral prze-
miang, w tym takie jak wydzielone drogi lub strefy dla
pojazdéw elektrycznych i parkingi, na ktérych tego rodzaju
pojazdy bylyby uprzywilejowane. Jest oczywiste, ze pojazdy
elektryczne bedg powodowaly mniej zanieczyszczen niz silniki
spalania wewnetrznego, a niektére modele moga takze przyczy-
nia¢ si¢ do zmniejszenia zatoréw w ruchu (np. mniejsze
pojazdy elektryczne stuzace do specjalnych celow).

516  Poza dzialaniami majagcymi zapewnié, ze pojazdy elek-
tryczne bedzie mozna sprzedawaé po konkurencyjnych cenach,
trzeba bedzie podjaé dalsze kroki zmierzajace do tego, by
konsumenci lepiej rozumieli, jaki jest $lad weglowy ich decyzji
w dziedzinie transportu oraz w jakim stopniu poprawig swoj
Slad weglowy, wybierajac pojazdy elektryczne.

5.17  Informacje takie powinny by¢ oparte na przeprowa-
dzanej w calym cyklu zycia analizie oddzialywania samo-
chodéw konsumentéw i innych rodzajéw transportu. Ale
nawet jeSli bierze si¢ pod uwage caly cykl zycia, wydaje si¢
prawdopodobne, ze wybér samochodu elektrycznego bedzie
jedna z najwazniejszych pojedynczych decyzji, jaka dana
osoba moze podjaé w celu zmniejszenia swojego $ladu weglo-
wego. Konsumenci potrzebujg wlasciwych informacji, zeby méc
odpowiednio to ocenié.
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5.18 Na poczatku na pewne sektory rynku bedzie praw-
dopodobnie fatwiej wejs¢ niz na inne. Zwazywszy na obecne
ograniczenia zasiegu i czas fadowania, pojazdy elektryczne bedg
przynajmniej poczatkowo bardziej nadawaly si¢ do odbywania
krotkich przejazdéw po miescie lub lokalnym obszarze, a mniej
do podrézowania na dluzszych trasach. Takze urzadzenia do
zasilania z sieci latwiej bedzie zainstalowaé w domach, ktore
posiadaja garaze lub przynajmniej prywatne miejsca parkingowe
dla samochodéw. Mozna zatem oczekiwal, ze poczatkowe dzia-
fania marketingowe bedg si¢ koncentrowaé na odpowiednio
wyposazonych — gospodarstwach domowych, ktére moga
rozwazaé zakup pojazdu elektrycznego jako drugiego (mniej-
szego) samochodu do uzytku lokalnego, zachowujac wigkszy
pojazd hybrydowy lub wyposazony w silnik spalinowy na
dluzsze przejazdy z wigkszym obcigzeniem. Badania zdaja sie
jednak wskazywaé, ze ograniczony zasieg pojazdéw elektrycz-
nych i czas niezbedny na ladowanie akumulatoréw moga
w poczatkowej fazie zniecheca¢ do wprowadzania tych
pojazdéw. Dlatego tez aby nie ograniczy¢ ich obecno$ci na
rynku do kilku matych nisz, trzeba bedzie od samego poczatku
stworzy¢ dlugofalowa wizj¢ pelniejszej zmiany, ktora sprawi, ze
pojazdy elektryczne stang si¢ atrakcyjng opcja dla wszystkich
uzytkownikéw na wszystkich trasach.

519  Niezwykle silnym narzedziem wspierania poprawy
standardow w kluczowych branzach przemystu moga by¢
programy zamoéwiei publicznych. Sektor publiczny to wazny
nabywca samochodéw i innych pojazdéw, a dawany przezen
przyklad moze mie¢ dodatkowy wplyw na decyzje innych
podmiotéw dotyczace zakupu. Istotne jest zatem, by w calej
Europie rzady i inne organy sektora publicznego, w tym wiadze
lokalne i regionalne, rychlo zobowiazaly si¢ do zakupu samo-
chod6éw elektrycznych i innych pojazdéw, aby dodaé rynkowi
tych pojazdéw poczatkowego bodzca i sprawié, ze wielkosé
produkcji szybko osiagnie mas¢ krytyczng umozliwiajacy
produkcje na skale gospodarczg. Instytucje Unii Europejskiej
moglyby wie$¢ prym, same podejmujac odpowiednie decyzje
dotyczgce zakupu, i zapoczatkowaé ogdlnoeuropejskie dyskusje
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oraz inicjatywy stuzace wspieraniu szybkiego wdrozenia
pojazdéw elektrycznych. Przywddcy polityczni i inne wazne
postaci zycia publicznego moglyby rozpowszechniaé te ideg
dzigki temu, ze same szybko zaczelyby korzysta¢ z pojazdéw
elektrycznych.

5.20  Szacuje si¢, ze w przypadku niemal 50 % samochodow
nabywanych w Europie zakup odbywa si¢ w ramach
programéw dla pracownikéw, ktére sa prowadzone lub wspie-
rane przez przedsigbiorstwa. Nalezaloby za pomoca odpo-
wiednio zréznicowanych stawek podatkowych zachecaé przed-
sighiorstwa do tego, by w swoich programach dawaly pierw-
szefistwo samochodom o niskim poziomie emisji lub pojazdom
elektrycznym.

6. Inne pojazdy i $rodki transportu

6.1 W niniejszej opinii skupiliémy si¢ przede wszystkim na
samochodach osobowych uzywanych do celéw prywatnych i na
dzialaniach, jakie Europa powinna podjaé w celu przyspieszenia
szerszego wdrozenia pojazdéw elektrycznych w przysziosci.
Taki jest pierwszy, latwy do wykonania krok na drodze do
dekarbonizacji transportu.

6.2 OczywiScie na tym nie koncza si¢ jednak mozliwosci
elektryfikacji. Decydenci polityczni i podmioty sektora powinni
zdawac sobie sprawe, jak znaczny potencjal wigze si¢ z dalsza
elektryfikacig w calym wachlarzu  transportu  ladowego
i morskiego, m.in. w bardzo malych pojazdach jednoosobo-
wych, wigkszych pojazdach komunikacji publicznej, pociagach,
tramwajach i trolejbusach oraz w calej gamie przewozéw towa-
rowych. Ponadto w miar¢ dalszego postgpowania elektryfikacji
transportu moga pojawiaé si¢ nowe formy mobilnosci, ktérym
sprzyja¢ beda réznorodne wlasciwosci energii elektrycznej, tech-
nologii akumulatoréw oraz inteligentnych systeméw sieci prze-
sylowej i zarzadzania ruchem. EKES =zacheca Komisje
i decydentoéw politycznych, by takze w tym wzgledzie uwaznie
i czujnie $ledzili najlepsze pomysly, ktére wymagajg wsparcia.
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