Polska wrzuca
wyzszy bieg:
transformacja
energetycznaw
transporcie we
wiasnym tempie

Raport Kearney

KEARNEY



Przedmowa

Pierwszy kwartat 2025 roku byt czasem wzmozonych
zmian w globalnym dyskursie dotyczacym
transformacji energetycznej. Ich gtéwnym zrodtem
sg wydarzenia majgce miejsce w Stanach
Zjednoczonych, napedzane przez nowo
zaprzysiezong prezydencka administracje.
Zdecydowana retoryka i szereg podjetych decyzji
prawnych sktadajg sie na istotng korekte narracji,
zwiastujac renesans paliw kopalnych i zwrot na
drodze do dekarbonizacji.

Globalny paradygmat transformacji energetycznej
jako efekt wielu lat ewolucji podejscia rzadow i
instytucji ksztattowat sie w odpowiedzi na
dtugoterminowe wyzwania stojgce przed
gospodarkami. W tej perspektywie zmiany majgce
miejsce w Stanach Zjednoczonych nie odwrdcg
podejscia ani celdw. Przyswiecajgce idei
transformacji energetycznej zapewnienie stabilnego
dostepu do taniej energii w dtugim okresie jest
jedynym sposobem na utrzymanie konkurencyjnosci
i dobrobytu w zmieniajagcym sie krajobrazie
gospodarczym.

Brak rewolucyjnych zmian dtugoterminowego
podejscia nie oznacza jednak, ze zachwianie
paradygmatu w najwiekszej gospodarce swiata
pozostanie bez wptywu na globalne trendy. Juz teraz
istotnej rewizji ulegajg krotkoterminowe priorytety
$wiatowych rzagdow (wtgczajgc w to Unie Europejska
i Polske), a na sztandary coraz powszechniej brane
sg hasta zwiekszenia nacisku na bezpieczenstwo
energetyczne i ograniczenia kosztow transformaciji.
Zwiekszona niepewnosc sytuacji ekonomicznej i
geopolitycznej tylko poteguje potencjalng skale
krotkoterminowych zmian.

Celem niniejszego raportu jest omowienie skutkow,
jakie zarowno dtugo-, jak i krotkookresowe czynniki
definiujgce paradygmat i kierunek transformaciji
energetycznej wywrg na kluczowy obszar polskiej
gospodarki - transport, oraz powigzane z nim
sektory. Temat jest istotny z wielu powodow -
dotychczasowy rozwoj tego segmentu jest jednym z
najwazniejszych czynnikow stojgcych za polskim
sukcesem ekonomicznym ostatnich dekad, a efekty
jego dziatalnosci odczuwalne sg poprzez zmiany
kosztow w rolnictwie, przemysle i ustugach,

ksztattujgc konkurencyjnosc i dobrobyt w skali
catego panstwa. Transformacja energetyczna
wtasnie w przypadku transportu jest przy tym duzym
wyzwaniem globalnych gospodarek - segment
odpowiada za znaczne czesci finalnej konsumpcji
energii, przy duzej zaleznosci od paliw kopalnych.
Nie sposdb moéwic o transformacji energetycznej w
Polsce bez poswiecenia dtugich rozwazan wtasnie
transportowi.

Zgodnie z konkluzjami przeprowadzonych analiz
wielkoskalowe zmiany w segmencie tworzg szereg
szans i zagrozen stojgcych przed panstwem i
spoteczenstwem. Biorgc pod uwage zachwianie
globalnego dyskursu, wtasnie w tym momencie
kluczowa jest doktadna ocena czynnikow
ksztattujacych finalng konsumpcije energii,
zwigzanych z nig szans i zagrozen oraz czynnikow
sukcesu, ktore pozwolg polskiej gospodarce
skorzystac¢ z globalnych trendow w kontekscie
lokalnych uwarunkowan. Dzieki niniejszemu
raportowi mamy nadzieje przedstawi¢ perspektywe
Kearney na kluczowe kwestie problemu
transformacji energetycznej transportu w Polsce.
Liczymy przy tym, ze dokument okaze sie dla
odbiorcow wartosciowym narzedziem rzucajgcym
Swiatto na ten element transformacji energetyczne;.

Za stworzenie raportu odpowiedzialni byli Marcin
Okonski (partner), Michat Krawczyk (dyrektor), Jakub
Leszczynski (dyrektor) oraz Michat Nowak (manager)
z warszawskiego biura Kearney. W sktad zespotu
redakcyjnego weszli Maciej Czajkowski, Piotr
Kaczynski, Jerzy Ziarno i Alicja Zielonka. Za
promocje i oprawe graficzng raportu odpowiadaty
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Podsumowanie zarzadcze

Globalny dyskurs wokoét transformaciji energetyczne;j
przechodzi obecnie istotne zmiany. Biorac jednak
pod uwage dtugoterminowy charakter wyzwan,
przed ktérymi stojg $wiatowe gospodarki i wieloletni
proces wypracowywania aktualnego podejscia, w
skali globalnej nalezy spodziewac sie raczej
krotkoterminowych zmian przy utrzymaniu
dtugoterminowego kursu.

W tym kontekscie polski sektor transportowy bedzie
nadal przechodzi¢ intensywna przemiane
energetyczna, a dostosowanie podejscia bedzie
polegac przede wszystkim na zwiekszaniu priorytetu
bezpieczenstwa i stabilnosci oraz ograniczaniu
kosztow transformacji. W ramach perspektywy na
nastepne dekady kluczowych dla transformaciji
energetycznej polskiego transportu bedzie pieé
aspektow.

1. Neutralne technologicznie
podejscie pozwoli na
przyspieszenie transformacji
transportu

Efektywnosc¢ kosztowa transformacji transportu
ciezkiego bedzie kluczowym aspektem decydujgcym
o utrzymaniu konkurencyjnosci polskiej gospodarki.
Optymalnym sposobem jej szybkiej dekarbonizacji
bedzie upowszechnienie biopaliw (przede wszystkim
HVO), ktore pozwoli na zamortyzowanie inwestycji
we flote pojazdow, ograniczajgc kapitatowe koszty
transformaciji.

Dekarbonizacja paliw ptynnych bedzie rowniez
istotnym aspektem w obszarze transportu
indywidualnego. Przy naturalnym cyklu wymiany
floty pojazddw znaczna jej czesc przez wiele lat
nadal bedzie zasilana silnikami benzynowymi
badz wysokopreznymi, a wykorzystanie

biopaliw i ograniczenie emisyjnosci procesu
produkcji paliw konwencjonalnych znacznie
przyspieszy dekarbonizacje. Rozpowszechnienie
nowych technologii paliw jest zatem szansg na
przyspieszenie procesu dekarbonizacji, a czynnikiem
kluczowym dla jej wykorzystania jest regulacyjne
wsparcie.

2. Stabilnosc¢ biznesowa

i regulacyjna branzy =
rafineryjnej bedzie kluczem 0
do udanej transformacji
energetycznej transportu

Wprowadzenie na rynek biopaliw w masowej

skali oraz dekarbonizacja produkcji paliw
konwencjonalnych bedg wymagaty inicjatywy
branzy oil&gas w transformacji proceséw
produkcyjnych i budowie tancuchow dostaw. Biorgc
pod uwage postepujgca elektryfikacje i spadajgce
wolumeny zuzycia paliw ptynnych, konieczne
bedzie wsparcie branzy rafineryjnej i priorytetyzacja
jej transformacji na poziomie panstwa. Renesans
branzy w zdekarbonizowanej formie jest zaréwno
jedyna droga jej dtugoterminowego rozwoju,

jak i jedyng mozliwoscia szybkiej dekarbonizacji
polskiego transportu, biorac pod uwage brak innych
sposobdw ograniczenia emis;ji istniejgcej floty
pojazdow z silnikami spalinowymi.

Aby zapewni¢ branzy warunki do rozwoju i

udanej transformacji, konieczne bedzie rowniez
dostosowanie regulacji w kierunku neutralnosci
technologicznej, szczegolnie w kontekscie
wykorzystania napedu spalinowego. Takie podejscie
pozwoli zaréwno na przyspieszenie dekarbonizacji,
jak i na zwiekszenie wolumenu zuzycia biopaliw, co
przetozy sie na zwiekszenie rentownosci projektow
w tym obszarze.

Rozwoj segmentu biopaliw powinien byc¢
postrzegany jako istotna okazja rozwojowa dla
polskiej gospodarki. Oprocz sektora oil&gas bedzie
to szansa na budowe nowych tancuchow wartosci
w ramach innych sektoréw gospodarki, takich jak
przemyst spozywczy i rolnictwo.
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3. Przed rokiem 2040
wodor nie stanie sie
paliwem przysztosci, ale

odegra kluczowg role w H "

dekarbonizaciji produkciji I
paliw ptynnych

Mimo wysokiego dtugoterminowego potencjatu
wodoru jako paliwa, zwtaszcza w transporcie
ciezkim, w najblizszych latach nie nastgpi jego
upowszechnienie na rynku polskim i europejskim ze
wzgledu na wyzwania dotyczgce infrastruktury,
kosztow posiadania i dojrzatosci technologiczne;j
pojazdow.

Dostep do produkowanego w sposob bezemisyjny
wodoru bedzie natomiast kluczowy przy
dekarbonizacji produkcji paliw konwencjonalnych
oraz wytwarzaniu biopaliw, ktére odegrajg istotna
role w transformacji transportu. To z kolei bedzie
mozliwe wytgcznie dzieki udanej transformacji
energetycznej

4, Postepujaca elektryfikacja
jest duzg szansag na
zwiekszenie znaczenia

Polski w globalnej branzy
motoryzacyjnej

Elektryfikacja indywidualnego transportu
drogowego w Unii Europejskiej mimo kontrowersji,
jakie budzi sposodb jej regulacyjnego wprowadzania,
postepuje w szybkim tempie i wywotuje rewolucyjne
zmiany w przemysle motoryzacyjnym. Sytuacja
tworzy szanse dla szybko rozwijajgce;j sie
gospodarki, jakg jest Polska.

Dzieki dostepowi do wykwalifikowanych
pracownikéw, niskiemu poziomowi kosztow,
rozwinietej bazie dostawcéw oraz dziatalnosci
producentéw pojazdow, a takze trendom
wspierajagcym lokalizacje produkcji, Polska jest
optymalng lokalizacjg rozwoju specyficznych dla
pojazdéw elektrycznych elementéw tancucha
dostaw, czego przejawem jest silna pozycja w
produkcji baterii. Przed duzg szansg na rozwoj stojg
rowniez przemyst recyklingowy i miedziowy, a takze
sam segment produkcji pojazdéw, czego dowodem
jest szybki rozwoj wytwarzania pojazdow
elektrycznych w polskich fabrykach

Najblizsze lata mogg okazac sie rowniez optymalnym
momentem na nawigzanie przez polski przemyst
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wspotpracy z wyspecjalizowanymi producentami
pojazdow elektrycznych i baterii, co stanowitoby
dtugoterminowa szanse na zyskanie know-how i
istotny rozwoj branzy motoryzacyjnej w kierunku
nowych technologii.

5. Subwencyjny charakter
regulaciji jest kluczowy
dla dekarbonizacji
transportu

Branze zwigzane z energig i transportem beda
musiaty przejs$¢ szeroko zakrojone zmiany zwigzane
z transformacjg energetyczng. Cho¢ nalezy je
traktowac jako szanse na dtugoterminowy rozwdj, w
krotkim okresie bedg oznaczac¢ wysokie koszty i
zwiekszone ryzyko.

W potaczeniu ze skalg koniecznych zmian i
niejednoznacznym sentymentem wzgledem polityki
klimatycznej Unii Europejskiej, kluczem do sukcesu
sg regulacje oparte na zachetach (incentive-driven),
a nie karach (penalty-driven) dla podmiotéw
gospodarczych. Oprécz wyzszej skutecznosci,
regulacje tego typu majg szanse okazac sie
wydajnym narzedziem we wspieraniu
konkurencyjnosci gospodarczej w trudnym okresie
podniesienia poziomu kosztéw zwigzanego z
transformacija energetyczna.
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Rozdziat 1:

Zachwiany paradygmat
transformaciji energetycznej

Mimo duzych zmian w dyskursie zwigzanym z
transformacjg energetyczng i legislacyjng zmiang
wokoét obszaru w Stanach Zjednoczonych, cele
transformacji energetycznej Unii Europejskiej
(obnizenie kosztéw energii i zapewnienie
stabilnosci) pozostajg aktualne i niezachwiane.

Zmiany geopolityczne beda prowadzi¢ do
krotkoterminowej priorytetyzaciji stabilnosci
energetycznej i ograniczania kosztow
transformacji wzgledem dotychczasowego
podejscia.

Transport odegra kluczowa role w dekarbonizacji
unijnej energetyki ze wzgledu na duzy udziat w
konsumpciji energii oraz wptyw na ksztattowanie
bezpieczenstwa i konkurencyjnosci gospodarcze;j.

Pierwsze tygodnie 2025 roku przyniosty niewidziana
od lat zmiane w globalnej narracji dotyczacej
transformacji energetycznej. Cho¢ sygnaty

potencjalnej zmiany paradygmatu pojawiaty sie od
dawna, ich obecna skala i tempo wydajg sie
bezprecedensowe.

Kluczowym katalizatorem gwattownych zmian sa
dziatania nowej administracji rzadowej w Stanach
Zjednoczonych. Znaczna cze$c¢ z ponad 220
prezydenckich rozporzadzen (executive orders)
wydanych tylko w pierwszym miesigcu drugiej
kadencji Donalda Trumpa dotyczyta wtasnie szeroko
pojetej energetyki oraz ochrony klimatu.

Nie mniej waznym aspektem niz legislacja nowej
administracji jest promowana przez nig retoryka.
Prezydent Donald Trump zbudowat swojg kampanie
wokot obietnic zwiekszenia wydobycia ropy i gazu,
natychmiastowego obnizenia cen energii,
zwiekszenia eksportu surowcow energetycznych oraz
znoszenia regulacji naktadanych przez poprzednie
administracje w imie wsparcia ochrony srodowiska.

Wypowiedzi prezydenta Donalda Trumpa z kampanii
prezydenckiej i pierwszych tygodni rzagdow

“Chce, aby Stany Zjednoczone miaty najnizsze koszty
energii i elektrycznosci sposrod wszystkich krajow na
Swiecie.”

“| want the United States to have the lowest cost
energy and electricity of any country in the world.”

“Anulujemy porozumienie paryskie i wstrzymamy
wszelkie ptatnosci na rzecz programow ONZ
zwigzanych z globalnym ociepleniem.”

“We will cancel the Paris Agreement and stop all
payments to UN global warming programs.”

“Powotam sedziow, ktorzy beda stac na strazy
Konstytucji i chroni¢ nasz przemyst
energetyczny.”

I will appoint judges who will uphold the
Constitution and protect our energy industry.”

“Sprawie, ze Ameryka znow bedzie niezalezna
energetycznie.”

“I will make America energy independent again.”
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Dziatania i stowa nowego prezydenta nie pozostaty
bez wptywu na postepowanie najwiekszych graczy
rynkow paliwowych. Od prezydenckiej inauguracji,
ktéra miata miejsce 20 stycznia 2025 roku, wiele
koncerndéw naftowych przedstawito powazne korekty
swoich strategicznych zatozen. Najdobitniejszym
przyktadem jest BP, ktore w lutym opublikowato
rewolucyjng wzgledem podejscia z ostatnich lat
strategie ,Reset BP”, w ramach ktorej planuje istotne
ograniczenie zielonych inwestycji oraz zwiekszenie
wydobycia ropy i gazu (podwojenie wzgledem
wartosci ze strategii dgzenia do neutralnosci
klimatycznej ogtoszonej w roku 2020).

BP nie jest pod tym wzgledem wyjatkiem. Podobne w
swojej istocie korekty strategii w ostatnich miesigcach
wprowadzity rowniez Shell, Chevron czy Equinor. Przy
catej ztozonosci czynnikéw ksztattujacych strategie
globalnych koncernow paliwowych, opublikowanie
wyraznie zmieniajagcych wczesniejsze zatozenia
dokumentéw wtasnie w pierwszym kwartale 2025
roku prowadzi do jasnych wnioskéw - zwrot w
podejsciu rzgdu Standw Zjednoczonych do
transformacji energetycznej wptynat na zmiane
globalnego paradygmatu. Kilka miesiecy wczesniej
swego rodzaju zwiastunem przesuniecia byt zwroty w
podobnym kierunku wsréd bankow inwestycyjnych.
W rok u 2024 wiele wiodacych, globalnych instytuciji,
takich jak Goldman Sachs, Invesco czy State Street
wycofato swoje uczestnictwo z grupy Climate Action
100+, w zatozeniu zrzeszajgcej instytucje skupiajgce
sie na finansowaniu odpowiedzialnych klimatycznie
inwestycji. Zmiana moze zwiastowac zwiekszenie
dostepu do finansowania dla projektow
skoncentrowanych na eksploatacji paliw kopalnych.

Zachwiany paradygmat a
podejscie Starego Kontynentu

Tak istotne zmiany w pogladzie rzadu najwiekszej
gospodarki $éwiata na transformacje energetyczna nie
pozostajg bez wptywu na podejscie Unii Europejskie;j.
Oprocz retoryki dotyczacej transformaciji
energetycznej wyrazny wptyw na kierunek dziatan
Wspolnoty miat zwrot Biatego Domu w podejsciu do
wojny w Ukrainie i w ogdle do wsparcia militarnego
europejskich sojusznikow.

Mimo radykalnej zmiany dyskursu w temacie
transformacji energetycznej ze strony Stanow
Zjednoczonych btednym bytoby zatozenie, zgodnie z
ktorym rownie radykalna transformacija nastgpi w
najblizszych miesigcach w podejsciu Unii
Europejskiej. Za obecnym stanem polityki i wizjg
przysztosci stojg bowiem dekady wyborow i ewolucji
dziatan dotyczacych energetyki. Deklarowana zmiana
podejscia Stanow Zjednoczonych nie wptywa réwniez
na kluczowe wyzwania, na ktére odpowiedzig sa

wybierane przez organy Unii i jej krajow
cztonkowskich dziatania.

Zapewnienie
dtugoterminowej

1 konkurencyjnosci
gospodarczej dzieki
dostepowi do taniej
energii

]

Szerokie poparcie dla unijnych planow
dekarbonizacyjnych jest podyktowane w duzej mierze
kluczowym celem dtugoterminowego obnizenia cen
energii i zwiekszenia globalnej konkurencyjnosci
gospodarczej, ktory stoi za catg ideg transformacji
energetycznej Unii Europejskiej.

Pierwsze dekady XXI wieku sg czasem relatywnego
spowolnienia rozwoju gospodarczego krajow
Wspdlnoty wzgledem Stanow Zjednoczonych.
Dodatkowo okres ten przynidst dynamiczny wzrost
gospodarki chinskiej, ktéry naktada na kraje Zachodu
znaczng presje zwigzang z efektywnosciag kosztows i
wypieraniem zachodnich gospodarek z globalnych
rynkow.

Przy ogromnym skomplikowaniu zjawiska wzrostu
gospodarczego przyczyny tego stanu rzeczy sa
wielowymiarowe, jednak z pewnoscia nalezy wsrod
nich wymienié¢ rosnaca wolniej niz po drugiej stronie
Atlantyku produktywnosé, na ktorg sktadaja sie,
miedzy innymi, poziom kosztow energii.
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Wykres 01

W XXI wieku tempo wzrostu PKB i produkcji przemystowej w Unii Europejskiej pozostawato na poziomie nizszym niz
zarowno w przypadku Stanéw Zjednoczonych, jak i szybko rozwijajgcej sie gospodarki Chin. Che¢ odwrécenia tego
trendu czyni wydajnos$é kosztowa kluczowym pryncypium europejskiej transformacji energetyczne;j.

Zmiana PKB Indeks produkcji przemystowej
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— Od poczatku XXI wieku PKB Unii Europejskiej rosto srednio o 0,9 pp. rocznie wolniej, niz PKB Stanow
Zjednoczonych, i az o 6,8 pp. wolniej, niz PKB kontynentalnych Chin. Réznice w tempie rozwoju gospodarczego byty
powodowane przede w znacznej réznicami w tempie wzrostu wolumenu produkcji przemystowej, ktorej rozwoj jest
w najwiekszym sposréd sektoréw gospodarki stopniu ksztattowanym przez ceny energii.

Zrédto: Oxford Economics, Kearney

Kluczowym krokiem w kierunku zapewnienia Unii
Europejskiej przewagi kosztowej jest zwiekszenie
efektywnosci energetycznej - ograniczenie zuzycia
energii przy wykonaniu tej samej pracy w naturalny
sposob prowadzi do obnizenia poziomu kosztow.
Unia Europejska odnotowuje na tym polu znaczace
sukcesy, przede wszystkim w zakresie norm
efektywnosci energetycznej czy wsparcia
dekarbonizacji (ograniczenie zuzycia energii
pozostaje bowiem jedna z najbardziej wydajnych form
ograniczania emisji).

Mimo wymaganych wysokich naktadéw
inwestycyjnych oraz wyzwan logistycznych i
kosztowych zwigzanych z przebudowa infrastruktury i
catych tancuchow wartosci, Zzrédta alternatywne
ostatecznie majg potencjat zapewnienia wyraznie
nizszych cen energii wzgledem dzisiejszych kosztow
jej wytwarzania z paliw kopalnych. Co rownie wazne,
brak oparcia procesu produkcji energii na paliwie
kopalnym ogranicza ryzyko wzrostu cen w
przysztosci.
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Wykres 02

Przy odpowiednich warunkach szeroka adopcja energii ze Zrédet odnawialnych moze dtugookresowo
zapewnié znaczne oszczednosci w skali gospodarki.

Koszt produkcji energii wedlug nonsika

[USD / MWH]
PV wielkoskalowe 24 96
Wiatr na ladzie 24 75
Wiatr na morzu 72 140
Wegiel 68 166
Atom 141 221
Gaz - szczytowy 15 291
Gaz - bazwoy 39 101

Zrédto: Lazard (2023), Kearney
Patrzac na priorytety rozwojowe Wspolnoty nalezy w czasie. To z kolei moze oznacza¢ pewne zmiany w
zadac¢ pytanie o kluczowy charakter dostepu do taniej  dyskursie, ktore jednak nie beda rzutowaé na
energii. Biorgc pod uwage charakterystyke dtugoterminowe cele transformacyjne. Biorac pod
europejskiego modelu spotecznego i ksztattowane uwage ostatnie globalne wydarzenia, zwiekszanie
przez dekady podejscie do kwestii socjalnych, konkurencyjnosci przez transformacije energetyczna
budowa konkurencyjnosci na niskich cenach energii stanie sie jeszcze bardziej istotnym,
wydaje sie naturalnym wyborem. Przy wysokich dtugoterminowym celem Wspdlnoty.

obcigzeniach podatkowych oraz checi budowy
dobrobytu nizszych grup dochodowych wokot
rosngcych wynagrodzen, Wspolnota nie ma bowiem Zapewnienie stabilnej
szans zbudowac globalnej konkurencyjnosci wokot

niskich kosztow pracy. To samo dotyczy relatywnie 2 dOStpr\QSCI ,energ" W . OTO
wysokich bezposrednich obcigzen podatkowych kontekscie niepewnosci

- ich ewentualne ograniczenie wigzatoby sie z geopolitycznej
koniecznoscig zredefiniowania przyjetego modelu
panstwa jako dostawcy kluczowych ustug i

znaczgcego gracza na wszystkich istotnych rynkach. Tematem istotnie powigzanym z obszarem

Brak mozliwosci konkurowania z innymi globalnymi konkurencyjnosci gospodarczej jest rowniez inny

potegami gospodarczymi w tych kluczowych wymiar unijnej doktryny transformacji energetyczne;j:

wymiarach czyni decyzje o priorytetyzacji koniecznos$¢ zapewnienia stabilnosci podazy energii.

dtugoterminowego ograniczania cen energii Wymiar ten jest skupiony nie na wydajnosci zwigzanej

oczywistym krokiem w kierunku zwiekszania z transformacjg energetyczng, a na ograniczaniu

konkurencyjnosci gospodarcze;j. potencjalnych zaburzen w dostawach energii, ktére
mogtyby prowadzi¢ do istotnych (czasowych lub

W krétkim terminie mozliwa i prawdopodobna jest permanentnych) wzrostow cen lub, w skrajnych

korekta kursu, ktora pozwoli na wieksze roztozenie przypadkach, do niedoboréw surowcow

wydatkow zwigzanych z transformacja energetycznag energetycznych i samej energii w gospodarce.
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Wystepowanie zjawiska w istotnej skali miatoby
potencjat spowodowania trwatej destabilizacji
ekonomicznej, a nawet spotecznej. Globalny model
gospodarczy, zwtaszcza przemyst i ustugi, oparty jest
na dostepnosci energii - jej zatamanie lub powazne
ograniczenie miatoby daleko idace konsekwencje.

Co stabilno$c¢ energetyczna oznacza w kontekscie
Unii Europejskiej? Oprocz technologicznej mozliwosci
zapewniania wystarczajgcej podazy energii i
stabilnosci dystrybuciji, ktore sa kluczowymi
zatozeniami transformacji przy ewolucji miksu
energetycznego, najwazniejszym wymiarem
stabilnosci pozostaje zwiekszenie kontroli unijnych
podmiotow nad tancuchem wartosci przemystu
energetycznego. Kluczowym zagrozeniem pozostaje
wptyw podmiotow zewnetrznych na ceny i
dostepnosc¢ energii w Unii Europejskiej, ktory mogtby
wptynaé na niezalezno$c¢ decyzji politycznych
Wspolnoty.

Oznacza to, ze kluczowym aspektem rozwoju
niezaleznos$ci energetycznej pozostaje transformacja
nastawiona na rozwoj odnawialnych zrédet energii
oraz energetyki jadrowej. Zadne z tych podejsé nie
jest jednak pozbawione ryzyka, nawet w samym
obszarze stabilnosci energetycznej definiowane;j
poprzez kryterium uniezaleznienia wspolnoty od
importu no$nikow energii, surowcow i kluczowych
rozwigzan. Te kryteria juz na wstepie wykluczajg
oparcie dtugookresowej transformacji energetycznej
na paliwach kopalnych (wtgcznie z ropa naftowa,
weglem i gazem ziemnym), ktére moga byé
wykorzystane w masowej produkcji energii jedynie
przy wysoko wolumenowym imporcie.

Kraje Europy Zachodniej nie dysponujg kluczowymi
dla rozwoju OZE ztozami metali ziem rzadkich, a prace
nad masowym wdrozeniem rozwigzan opartych o
materiaty syntetyczne postepujg powoli. Co rownie
istotne, unijny przemyst nie jest w stanie zaspokoi¢
lokalnych potrzeb w zakresie rozwigzan OZE, co jest
szczegolnie widoczne w obszarze paneli

////////WWWW

fotowoltaicznych i akumulatorow, w przypadku
ktorych deficyt handlowy UE wynosi po okoto 19 mlid
euro, a odpowiednio 98% i 53% importowanych jest z
Chin. Tak duza zaleznos$¢ od jednego partnera, w
dodatku niebedgcego strategicznym sojusznikiem,
stawia krotkookresowy rozwéj OZE jako recepte na
zwiekszenie niezaleznosci energetycznej pod
znakiem zapytania.

Sytuacja pod katem stabilnosci jest znacznie bardziej
korzystna w zakresie alternatywnych paliw ptynnych
- biopaliw i paliw syntetycznych. W przypadku
biopaliw kluczowym surowcem sg oleiste materiaty
pochodzenia biologicznego, ktorych pozyskiwanie i
przetwarzanie w Unii Europejskiej jest mozliwe, cho¢
przy wielkoskalowym wytwarzaniu wymagatoby
znacznych inwestycji oraz przebudowy tancucha
wartosci i proceséw produkcyjnych. W przypadku
paliw syntetycznych kluczowym surowcem jest z kolei
dwutlenek wegla, ktorego przechwytywanie i
przetwarzanie w Unii Europejskiej rowniez jest
mozliwe. W obu przypadkach warunkiem uzyskania
niezaleznosci od zewnetrznych dostawcoéw w ramach
procesu pozostaje jednak oparcie procesu produkcji
energii (wykorzystywanej do produkcji wodoru i
przechwytywania dwutlenku wegla) na zrédtach
odnawialnych.

Rowniez w przypadku energetyki atomowej zaleznos¢
od zagranicznych dostaw pozostaje wyzwaniem w
kontekscie stabilnosci energetycznej. W tym
przypadku mozliwosci dywersyfikacji dostaw sg
jednak znacznie wieksze (juz dzisiaj istotng role w
imporcie uranu petnig Kanada, Australia, Kazachstan
czy kraje Afryki Subsaharyjskiej). Co réwnie istotne,
europejskie koncerny energetyczne i inzynieryjne
posiadajg zdolnosci i wiedze wystarczajgce do
samodzielnej realizacji duzych, strategicznych
projektéw rozwoju energetyki atomowej. Wyzwaniem
W rozwoju tej gatezi pozostaje niejednoznaczny
sentyment spoteczny, cho¢ ostatnie lata wskazujg na
zauwazalny wzrost poparcia dla energii jagdrowej w
catej Unii Europejskie;.

\

AlexanderStein
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Wykres 03

Rozkiad odpowiedzi na pytanie ,,Jak duzo energii elektrycznej zuzywanej w Twoim kraju powinno pochodzi¢ ze

lektrowni jadrowych?” Wartosci srednie dla Unii Europejskiej

8% 13% 10%
15%

26%

- 19%
22%

(o)

15% 16%

2016 2021 2022

I Bardzo duzo
Duzo

Niezbyt duzo

I Niewiele Brak odpowiedzi

Zrodto: Szazadvég Foundation, Kearney

Techniczna charakterystyka rozwigzan produkcji
energii w potaczeniu z dostepnoscia surowcow
energetycznych w Europie sprawiaja, ze nie istnieje
prosta droga pozwalajgca na zapewnienie
niezaleznos$ci energetycznej za pomoca adopcji
konkretnego rozwigzania produkcji energii.
Alternatywa jest zatem dywersyfikacja i oparcie
unijnej energetyki na miksie rozwigzan, bez
nadmiernego uzalezniania dostaw energii od jednego
z nich, a w szczegolnosci - od rozwigzan
dostarczanych przez jednego partnera.

Tak jak w obszarze wydajnosci energetycznej, rowniez
w tym przypadku zwiekszenie napieé
geopolitycznych moze stac sie wytgcznie impulsem
do jeszcze wiekszej priorytetyzaciji pryncypium
niezaleznosci energetycznej w ramach istniejgcych
celéw transformacyjnych. Konflikt z Federacja
Rosyjskg pokazat, jak bardzo negatywny wptyw na
konkurencyjno$¢ gospodarczg moze mie¢ oparcie
dostepu do taniej energii na imporcie paliwa
kopalnego od niestabilnych bgdz wrogo
nastawionych miedzynarodowych partneréw.

W ogdlnym rozrachunku jest to zatem wymiar, w
ktérym geopolityczne zmiany nie zagrazajg planom
transformacji energetycznej Wspdlnoty, a przeciwnie
- zwiekszajg istotnos$¢ dziatan.

Polska wrzuca wyzszy bieg: transformacja energetyczna w transporcie we wtasnym tempie

Nie powinna by¢ produkowana zadna energia

Stabilizacja dostepnosci energii ma jeszcze jeden,
dtugoterminowy wymiar - koniecznos¢ znalezienia
alternatywy dla paliw kopalnych w kontekscie
wyczerpywania sie ztéz. W niektorych przypadkach,
na przyktad poktadéw wegla kamiennego na Slasku,
kwestia znalezienia alternatywy i zastgpienia ich jako
zrodta energii w miksie jest kluczowa juz obecnie ze
wzgledu na wzrastajgce jednostkowe koszty. Cho¢ w
przypadku gazu ziemnego czy ropy naftowej kwestia
jest znacznie mniej pilna, w dtugim (mierzonym w
dekadach) okresie podobny problem dotknie
wszelkich kluczowych rodzajow paliw kopalnych.
Transformacja energetyczna i dekarbonizacja sa
zatem jedynym sposobem na zabezpieczenie
gospodarek przed kryzysem energetycznym, a Unia
Europejska wiedzie prym w planowaniu i
przegotowaniu na tg okolicznosc.



Wykres 04

Przewidywany rok wyczerpania globalnych zasobéw paliw kopalnych przy zatozeniu utrzymania poziomow

zZuzycia zasobow z roku 2019

Ropa

naftowa Aok

Gaz
ziemny 2060

Wegiel
kamienny 2090

2025

Zrédto: Millennium Alliance for Humanity and the Biosphere, Kearneythe Biosphere, Kearney

Wedtug obliczen Millennium Alliance for
Humanity and the Biosphere przy
uniwersytecie Stanforda, globalne rezerwy
kluczowych paliw kopalnych maja
wyczerpac sie do roku 2090. Podobne
obliczenia nalezy oczywiscie traktowac z
duzym dystansem, poniewaz wziecie pod
uwage wszystkich kluczowych zmiennych
w tak dtugim okresie nie jest mozliwe.
Rezultaty obliczen dostarczajg nam jednak
dwaoch istotnych wnioskow.

1. Scenariusz zupetnego lub prawie zupetnego wyczerpania zt6z kluczowych surowcow
energetycznych w tym stuleciu jest realny, co uprawnia do szeroko zakrojonych przygotowan prowadzonych przez

organy Wspodlnoty.

2. Poniewaz znaczny wzrost kosztow i realne ograniczenie mozliwosci wykorzystania paliw kopanych w produkcji

energii nastgpi wiele lat przed zupetnym wyczerpaniem ich dostepnosci (niezaleznie od daty), potrzeba

zastepowania paliw kopalnych w mixie energetycznym jest pilna.

Przyspieszenie transformacji gospodarczej w charakter pozwala jednak sadzi¢, ze europejskie
kontekscie wyczerpujacych sie zasobow paliw podejscie do transformacji energetycznej czeka
kopalnych i dtugoterminowo rosngcych cen ma zmiana akcentow i dostosowanie priorytetow, a nie
oczywiscie dwojaki wptyw na poziom kosztéw i rewolucja zwigzana z ogolnymi celami. Globalne
konkurencyjno$c¢. Przeprowadzenie transformacji czynniki ekonomiczne i geopolityczne sprawiaja, ze
pozniej moze bowiem pozwoli¢ na skorzystanie z aspekty zahamowania i odwrdcenia utraty

bardziej rozwinietych technologii gospodarczej konkurencyjnosci oraz zapewnienia
dekarbonizacyjnych, ktore pojawig sie na rynku w bezpieczenstwa energetycznego w krotkim okresie
kolejnych dekadach. Bioragc pod uwage duzg liczbe zyskujag na znaczeniu, po czesci kosztem kwestii
zmiennych, prognozowanie w tym zakresie jest szybkiego zastagpienia paliw kopalnych i

obarczone znaczng niepewnoscia. Co jednak istotne, dekarbonizacji. Na taki kierunek zmian wskazuja
obecne zmiany w globalnym dyskursie dotyczacym deklaracje wiodacych europejskich politykéw, a takze
transformacji energetycznej nie wptywaja zyskujgce rosngca popularno$é narracje o znacznie
fundamentalnie na ten wymiar transformaciji. bardziej radykalnym przekazie.

State cele, zmieniajace sie
akcenty

Przy statym charakterze wyzwan i stabilnosci
podejscia Unii Europejskiej nalezy oczywiscie
zauwazyc, ze zmieniajgca sie retoryka dotyczaca
podejscia do transformacji energetycznej w Stanach
Zjednoczonych nie pozostaje bez wptywu na
wydarzenia we Wspolnocie, mimo ze potencjalne
dostosowania aktow prawnych ksztattujgcych unijng
polityke energetyczng majg miejsce na razie przede
wszystkim w sferze deklaracji. Ich dotychczasowy
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Wypowiedzi czotowych europejskich
politykdw jasno wskazujg na zwrot w
paradygmacie unijnej transformac;ji

energetycznej.
“Europa musi nadal mysle¢ o swojej przysztej “Chcemy by¢ niezalezni od wykorzystania
strategicznej autonomii, zmniejszajgc ilosé paliw kopalnych, zwtaszcza z krajow takich jak
importowanego gazu i zwiekszajgc produkcje energii Rosja, dla naszego bezpieczenstwa.”
odnawialnej.”

“We want to be independent of fossil fuels,
“Europe must still think about its future strategic especially from countries like Russia, for our
autonomy, with less imported gas and more security.”

renewable energy production.”
Dan Jorgensen,
Sara Aagesen, komisarz EU do spraw energii
ministra energii Hiszpanii

“Musimy uniezalezni¢ sie od rosyjskiej ropy, wegla i gazu.”

“We must become independent from Russian oil, coal and gas.”

Ursula von der Leyen,
przewodniczaca Komisji Europejskiej

Zaznaczajagc obecnos$¢ zmian w dyskursie i

potencjalne powigzane z nimi zmiany w podejsciu Caa

Unii Europejskiej do transformaciji energetycznej L e
nalezy jeszcze raz podkresli¢, ze dtugoterminowe NN
cele transformacyjne nie ulegajg obecnie zmianie. -

Biorac to pod uwage kluczowym obszarem analizy
powinny byc¢ sposoby prowadzenia przez Unie
Europejska dalszej transformacji energetyczne;j.

Kluczowa rola transportu w
transformaciji energetyczne;

Obecnie za najwiekszg czes¢ zuzycia energii w
europejskich gospodarkach odpowiada transport. W
roku 2023 segment wytworzyt ponad 32% popytu na
energie pierwotng w unijnej gospodarce i
zauwazalnie zyskat na znaczeniu w perspektywie
ostatnich lat. Segment pozostaje zatem kluczowym
wymiarem wszelkich zmian w unijnej energetyce.

StCAE R

B

Polska wrzuca wyzszy bieg: transformacja energetyczna w transporcie we wtasnym tempie 13



Wykres 05
Transport odpowiada za bardzo znaczng czesé finalnego zuzycia energii  w europejskich gospodarkach.

Udziat transportu w catkowitym finalnym zuzyciu energii
2016-2023

34%

28% 29%

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

-@- Unia Europejska @~ Polska

Zrédto: Eurostat, Kearney

Wzrost znaczenia bezpieczenstwa i
konkurencyjnosci gospodarczej nierozerwalnie
wigze sie réowniez z rozwojem transportu.
Infrastruktura, tabor i ekosystem energetyczny
petnig kluczowa role w zapewnianiu bezpieczenstwa
w najwazniejszych wymiarach - od zabezpieczenia
tancucha dostaw, przez wzmocnienie zdolnosci
produkcyjnych, po dziatania militarne. Wptyw
transportu na konkurencyjnos$¢ gospodarki rowniez
jest kluczowy dla osiggniecia unijnych celéw w tym
zakresie. Zaréwno mozliwosé zwiekszenia
mobilnosci, jak i obnizenia kosztéw logistyki to
kluczowe impulsy, ktorych unijna gospodarka
potrzebuje do utrzymywania i dalszego zwiekszania
konkurencyjnosci na globalnych rynkach

Polska wrzuca wyzszy bieg: transformacja energetyczna w transporcie we wtasnym tempie
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Rozdziat 2:

Stabilna sciezka elektryftikaci
transportu indywidualnego

Mimo mozliwych zmian w podejsciu regulatorow do
zakazu sprzedazy pojazdow zasilanych silnikiem
spalinowym, unijny rynek bedzie dgzyt do petnej lub
niemal petnej elektryfikacji wérod nowych pojazdow
lekkich.

Elektryfikacja w Polsce bedzie zachodzi¢ w
wolniejszym tempie niz w reszcie Wspolnoty, mocno
przyspieszajgc po roku 2030.

Hybrydy plug-in bedg petnic role technologii
pomostowej w procesie elektryfikacji, notujgc szczyt
zapotrzebowania w ciggu najblizszych pieciu lat.

Adopcja biopaliw i neutralne technologicznie
podejscie do napedu pojazdow (oznaczajgce
dowolnos¢ mozliwosc stosowania innych niz napedy
elektryczne bezemisyjnych technologii) w ramach
regulacji pozostajg kluczowym aspektem szybkiej
dekarbonizacji transportu indywidualnego ze
wzgledu na powolny proces wymiany floty.

Elektryfikacja transportu indywidualnego jest bodaj
najczesciej przytaczanym aspektem transformacji
energetycznej w Unii Europejskiej. Zjawisko budzi
skrajne emocje - od entuzjazmu po silng niechec.

Kluczowym czynnikiem wspierajagcym elektryfikacje
transportu indywidualnego pozostaje prawny zakaz
sprzedazy pojazdéw wyposazonych w naped
spalinowy, ktory ma wej$¢ w zycie w roku 2035.
Regulacja wprowadzona jako element pakietu
klimatycznego ,Fit for 55” od poczatku budzita
kontrowersje zwigzane z niedostatecznym rozwojem
infrastruktury, brakiem dojrzatosci technologii,
zwiekszonym kosztem zakupu nowych pojazdow i
szeroko rozumiang wolnoscig konsumencka.

Mimo uwag zgtaszanych przez panstwa cztonkowskie
oraz srodowiska reprezentujgce europejski przemyst,
podejscie unijnych organow pozostawato
niezmienione od uchwalenia regulacji w roku 2021 (z
wyjatkiem wprowadzonej w roku 2023 poprawki
zezwalajgcej na sprzedaz pojazdéw napedzanych
paliwami syntetycznymi). Podejscie to z czasem
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zostato zaadoptowane przez czotowe europejskich
koncernéw motoryzacyjne i paliwowe, ktore nie tylko
zaczety intensywnie elektryfikowaé swoje portfolio
produktowe, ale réwniez publicznie wspiera¢ dgzenie
UE do ambitnych celow elektryfikacyjnych.

Zmiany w unijnym podejsciu
do elektryfikaciji?

Zmiana klimatu wokot powszechnej, petnej
elektryfikacji motoryzacji indywidualnej byta jednym z
gtéwnych branzowych trendow w ostatnich 12
miesigcach - w tym czasie miedzy innymi Audi, Ford
czy Volvo ogtosity drastyczne ograniczenie planéw
elektryfikacji gamy modelowej, motywujgc swoje
decyzje zmianami w globalnej koniunkturze rynku
pojazdow elektrycznych. Gwattowna zmiana tonu
wypowiedzi unijnych urzednikéw w zakresie zakazu
sprzedazy lekkich pojazdow bezposrednio
emitujgcych dwutlenek wegla po roku 2035, ktéra
nastgpita w pierwszych tygodniach 2025 roku, jest
rowniez dowodem ewolucji dyskursu i wptywu
niedawnych wydarzen w swiatowej geopolityce na
podejscie do kwestii dekarbonizacji. Rewizja regulacji
zaréwno pod katem rodzaju dopuszczonych do
sprzedazy napedow, jak i samego terminu ich
wprowadzenia stata sie powszechnie
komunikowanym podejsciem na wielu szczeblach
struktur unijnych.

Mimo braku (na moment powstawania niniejszego
raportu) konkretnych, potwierdzonych propozycji
zmian regulacyjnych ze strony organow Wspolnoty,
wypowiedzi reprezentantow politycznych frakcji oraz
czotowych politykdw wskazujg na ewolucje podejscia
w strone zwiekszonej neutralnosci technologiczne;.

W kontekscie regulacji dotyczacych sprzedazy
pojazdow lekkich to pojecie oznacza de facto
regulacyjne otwarcie na sprzedaz pojazdéw opartych
o technologie alternatywnych wobec magazynowanej
w akumulatorach energii elektrycznej i wodorowych
ogniw paliwowych, o ile pozwolg one na spetnienie
warunku bezemisyjnosci netto, ktory od poczatku byt
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osig omawianych regulacji. Biorgc pod uwage obecny

stan technologii, kluczowg zmiang wynikajgca z przyjecia

neutralnego podejscia bytoby utrzymanie sprzedazy

nowych pojazdow zasilanych paliwami ptynnymi - przede

wszystkim biopaliwami - na niezerowym poziomie
po roku 2035.

W ostatnich miesigcach pojawia sie wiele wypowiedzi
wysoko postawionych europejskich politykow na temat
dostosowania regulacji dotyczacych transportu
indywidualnego w duchu idei neutralnosci

technologicznej

“Musimy trzymac sie uzgodnionych celow. Z drugiej
strony, musimy stucha¢ gtosow zainteresowanych
stron, ktore domagaja sie wiekszego pragmatyzmu w
tych trudnych czasach i neutralnosci
technologicznej.”

“We have to stick to the agreed targets. On the other
hand, we need to listen to the voices of the
stakeholders that ask for more pragmatism in these
difficult times, and for technology neutrality.”

Ursula von der Leyen,
przewodniczgca Komisji Europejskiej

“Uwazamy, ze neutralnosc¢ technologiczna jest
stwierdzeniem, ktére najlepiej odpowiada
zasadom i wartosciom, na ktorych zostata
zatozona UE, ktdéra w przeciwienstwie do innych
kontekstow politycznych (...) nie narzuca
technologii, ale wolno$¢ w korzystaniu z dowolnej
technologii..”

“We think that technology neutrality is the
statement that best corresponds to the principles
and values on which the EU was founded, which
unlike other political contexts (...) does not impose
a technology but freedom in the use of any
technology”

Adolfo Urso,
Minister of przedsiebiorczosci Wtoch

“Grupa EPL chce zapewnic¢ konkurencyjnos$¢ europejskiego przemystu motoryzacyjnego. Aby to osiggnac,
Grupa EPL wzywa do rewizji zakazu stosowania silnikow spalinowych, neutralnego technologicznie podejscia
zachecajgcego do innowacji, tymczasowych ulg, ktére pomoga producentom samochodéw unikna¢ kar, oraz
do szybszej rozbudowy infrastruktury pojazdéw elektrycznych.”

“The EPP Group wants to secure the competitiveness of the European car industry. To achieve this, the EPP
Group calls for a revision of the ban on internal combustion engines, a technology-neutral approach to
encourage innovation, temporary relief measures to help carmakers avoid being penalized, and a push for a

faster expansion of electric vehicle infrastructure”
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Poza obszarem zakazu sprzedazy emisyjnych
pojazdow lekkich, zmiany w podejsciu unijnych
organdw juz teraz przektadaja sie na konkretne
dostosowania regulacji. Przyktadem jest zmiana w
sposobie kalkulacji i naliczania kar dotyczacych celow
emisyjnych nowych pojazdow na poziomie
producenta. Mimo, ze norma emisji 95g CO2 na
kilometr dla nowych samochodow zostata utrzymana,
po zmianie z 3 marca 2025 roku jej spetnienie bedzie
okreslane na podstawie $rednich wartosci z lat
2025-2027 (zamiast osobno dla kazdego roku), a
potencjalne naktadanie kar rowniez zostanie
przetozone na po roku 2027. Ruch ten jest istotnym
wsparciem dla europejskich producentow, ktorzy
beda w stanie unikng¢ wielomiliardowych kar (lub
kosztownego formowania ,grup” z amerykanskimi i
azjatyckimi producentami), co w zatozeniu ma
pozwoli¢ na zwiekszenie naktadéw na rozwaj nisko- i
zeroemisyjnych pojazdow.

W podobny trend wpisujg sie ostatnie decyzje
Wspodlnoty dotyczace polityki celnej. Decyzjg z 30
pazdziernika 2024 roku na chinskie pojazdy
elektryczne zostaty natozone dodatkowe cta w
wysokosci miedzy 17% a 35.3%, w zaleznosci od
podejscia producenta do wspotpracy z unijnymi
organami. Nowe taryfy celne majg obowigzywac
przez piec lat. Celem tej zmiany jest przede
wszystkim ochrona europejskich producentow i
wsparcie ich dziatan w rozwoju wtasnych pojazdow
elektrycznych. W swojej istocie jest to jednak ruch
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opdzniajacy dekarbonizacje europejskiego transportu
przez ograniczenie dostepnosci tanich pojazdow
elektrycznych.

W obliczu tej niepewnosci kluczowym pytaniem jest,
jak zmiana w podejsciu Unii Europejskiej do
preferowanych technologii napedowych wptynie na
trajektorie elektryfikacji transportu indywidualnego w
krajach Wspodlnoty.

mmurphy

Cta natozone na import pojazdéw elektrycznych z Chin

stan na dzien 31.03.2025

45,3% 45,3%
Ak 27,0%
35,3%
17,0%
10,0% 10,0% 10,0% 10,0% 10,0%
Inne SAIC Inne Geely BYD
"niekooperatywne" "kooperatywne"

Cto podstawowe [l Cto karne

Zrédto: Wall Street Journal, Kearney
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Elektryfikacja jako
narzedzie realizacji celow
transformacyjnych

Choc¢ wptyw zmiany regulacji na miks energetyczny
w skrajnym scenariuszu (dopuszczajgcym
nieograniczong sprzedaz pojazdéw napedzanych
biopaliwami i e-paliwami) bytby niebagatelny, w tym
przypadku nalezy pamietac o szerszym kontekscie
globalnej transformaciji transportu indywidualnego.
Mimo, ze wsrdd europejskiej opinii publicznej
elektryfikacja bywa sprowadzana do pochodnej
regulacyjnego wymogu i wysrubowanych
europejskich standardow dekarbonizacyjnych, jest to
proces zachodzgcy dynamicznie réwniez w czesciach
Swiata, w ktérych obowigzujg mniej restrykcyjne
regulacje. Gros zachodzacych zmian jest
bezposrednio powigzana z kluczowymi celami unijnej
transformacji energetycznej - checig zapewnienia
rozwojowej przewagi dzieki taniej energii i stabilizacji
energetyczne;.

Zwiekszenie konkurencyjnosci kosztowej dzieki
elektryfikacji wynika zaréwno z wydajnosci
poszczegolnych rodzajow napedu, jak i z kosztéw
wykorzystywanych przez nie nosnikéw energii
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(opisanych w Rozdziale 1). W kwestii wydajnosci,
naped elektryczny oparty o magazynowanie energii w
akumulatorach cechuje sie zdecydowanie najwieksza
sprawnoscig posrod powszechnie dostepnych opcji.
Co jednak istotne, straty energii zwigzane z procesem
produkciji i przesytu przy wytwarzaniu z uzyciem
paliw kopalnych powoduja, ze warunkiem
wykorzystania potencjatu wydajnosciowego napedu
elektrycznego jest udana transformacja energetyczna
oparta na wykorzystaniu odnawialnych zrédet energii.

Srednia catkowita wydajno$é energetyczna napedéw lekkich pojazdéw i sposobow wytwarzania energii
elektrycznej, z uwzglednieniem procesow wydobywczych i przesytlowych

(%)

53,0%

31,0%

22,0%

BEV (OZE) ICE - diesel BEV (gaz ziemny)

Naped spalinowy

Il Naped elektryczny

Zrédto: Internal Combustion Engine Vehicles and Electric Vehicles, Kearney

19,0%

BEV (generator
Diesla)
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BEV (wegiel
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Polska wrzuca wyzszy bieg: transformacja energetyczna w transporcie we wtasnym tempie

18



Jako dodatkowy czynnik kosztowy za powszechna
adopcjg napedow bateryjnych przemawia
inzynieryjna prostota. Mozliwo$¢ zmniejszenia liczby
czesci uktadu napedowego z okoto 1400 do okoto
200 i mozliwos¢ rezygnaciji z wielu skomplikowanych
procesow utrzymaniowych (zwigzanych chociazby ze
smarowaniem silnika ttokowego czy przeniesieniem
napedu) ma potencjat wygenerowania duzych
oszczednosci w procesie produkcji i konserwacji
pojazdow w skali catej gospodarki.

Aspekt stabilnosci energetycznej w kontekscie
elektryfikacji transportu indywidualnego sprowadza
sie do mozliwosci bardziej elastycznego zarzadzania
miksem energetycznym (wyboru sposobow
wytwarzania energii elektrycznej), pozwalajgcego na
uniezaleznienie waznej gatezi transportu od
importowanych paliw kopalnych.

Obydwa aspekty beda w najblizszych latach bardziej
istotne niz kiedykolwiek wczesniej. Patrzac na ostatnie
zmiany w polityce regulacyjnej nalezy rowniez
zauwazyc, ze w petni wpisuja sie one w opisane
zamiary. W tym przypadku wydaje sie, ze jako
priorytet w zapewnianiu bezpieczenstwa i
niezaleznosci (w wymiarze ogolnym, nie tylko
energetycznym) okreslono ochrone europejskiego
przemystu motoryzacyjnego, co doprowadzito do
dziatan, ktére moga krétkoterminowo spowolnic
transformacje energetyczng. Dtugoterminowo nalezy
sie jednak spodziewac, ze transformacja
energetyczna transportu pozostanie kluczowym
celem unijnych organdw.

Czynnikami spowalniajgcymi adopcje hybrydowych i
w petni elektrycznych napedow pozostajg przede
wszystkim koszty oraz niedostateczny rozwdj
infrastruktury. Co jednak istotne, przyktady
gospodarek posunietych dalej w transformacji
energetycznej transportu indywidualnego niz Polska
wskazuja, ze osiggniecie ,masy krytycznej” rozwoju
elektromobilnosci jest mozliwe nawet przy obecnym
stanie technologii. Dodatkowo najblizsze lata
zapowiadajg dalsze postepy w zakresie kosztoéw
produkc;ji baterii, ktore pozwolg na obnizenie cen
elektrycznych pojazdéw. Spowodowany w ten sposob
wzrost wielkosci popytu moze przyczynic sie do
dalszego obnizenia cen przez zwiekszenie skali
produkcji oraz zwiekszy¢ presje rynkowa na rozwoj
infrastruktury fadowania, co jeszcze bardziej poprawi
propozycje wartosci pojazdéw elektrycznych,
przyczyniajac sie do dalszego wzrostu sprzedazy.
Warto jednak zauwazy¢, ze odpowiednio szybki
rozwoj infrastruktury pozostaje kluczowym ryzykiem
powszechnej elektryfikacji, a do powodzenia tego
aspektu kluczowa bedzie inicjatywa koncernéw
paliwowych (co zostato szerzej opisane w Rozdziale 5
raportu).
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W krotkim okresie istotnym czynnikiem ksztattujgcym
sprzedaz pojazdéw elektrycznych pozostang doptaty
do ich zakupu. Spowolnienie wzrostu sprzedazy w
latach 2023-2024 na kluczowych europejskich
rynkach przypisuje sie w duzej mierze wtasnie
zmniejszonym naktadom na subsydia, przede
wszystkim na rynku niemieckim.

Przy duzych zmianach w globalnym krajobrazie
politycznym budzety panstw europejskich, w tym
Polski, przechodzg istotng transformacje. Mimo, ze
jednym z jej kluczowych kierunkoéw jest zwiekszenie
naktadow na modernizacje gospodarki i poprawe
bezpieczenstwa, natychmiastowa transformacja
energetyczna transportu najpewniej nie znajdzie sie
wysoko na liscie priorytetow budzetowych, ustepujgc
miejsca obronnosci. Mozna spodziewac sig, ze w
kolejnych latach zainteresowanie krajowych rzadéw
tym wymiarem transformacji energetycznej wzrosnie.
Przyktad najbardziej rozwinietych rynkéw pokazuje
jednak, ze wraz ze wzrostem adopcji napeddéw
elektrycznych wptyw doptat na wielko$¢ sprzedazy
maleje, przez co spadac bedzie znaczenie polityki
krajowych rzadow w tym zakresie. Podobna
zaleznos$¢ bedzie rowniez naturalnym nastepstwem
postepujgcej poprawy propozycji wartosci pojazdow
elektrycznych.

W zwigzku z tym nalezy spodziewac sie, ze trend
elektryfikacji europejskiej motoryzacji bedzie
postepowat i dgzyt do celu, jakim jest niemal
stuprocentowy udziat pojazdow elektrycznych w
sprzedazy po roku 2035. Zgodnie z prognozami
Kearney zauwazalne przyspieszenie adopcji pojazdow
elektrycznych jest spodziewane w latach 2028-2030,
kiedy na masowa skale wprowadzona na rynek
zostanie kolejna generacja pojazdow elektrycznych
oferujgcych korzystniejszy catkowity koszt posiadania
(TCO).

W kolejnych latach trend zostanie utrzymany przez
zniesienie cet importowych dotykajgcych chinskich
producentéw pozwalajgcy na zwiekszenie konkurencji
cenowej na rynku.

W tym czasie stawiane przed przemystem
motoryzacyjnym cele dekarbonizacyjne bedg
realizowane przez czasowy wzrost adopcji napedow
hybrydowych plug-in, ktére dzieki swojej
niezaleznosci od infrastruktury tadowania oraz bardzo
niskim wskaznikom emisyjnosci wykazywanym w
cyklach pomiarowych bedg wybierane przez
konsumentoéw i promowane przez producentow.
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Elektryfikacja rynku lekkich pojazdéw w Polsce i w Unii Europejskiej bedzie przebiegaé¢ szybko, nawet w
scenariuszu zaktadajacym ztagodzenie regulaciji.

Sprzedaz nowych pojazdéw lekkich w Polsce i w Europie wedtug rodzaju napedu - scenariusz wprowadzenia

zakazu sprzedazy pojazdow napedzanych silnikiem spalinowym w roku 2035.
2024-2036, tys. sprzedanych pojazddéw
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Szybka ewolucja struktury sprzedazy oznacza rowniez zmiane sktadu floty pojazdéw, bezposrednio
przektadajaca sie na energetyczny aspekt transportu drogowego.

Udziat poszczegodlnych rodzajéw napedu we flocie lekkich pojazdéw osobowych w Polsce i Unii Europejskiej
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Scenariusz ten jest obarczony ryzykiem
wynikajgcym z mozliwych zmian w definicji
regulacyjnej zakazu sprzedazy bezposrednio
emitujgcych CO2 pojazdow po roku 2035 w
kierunku neutralnosci technologicznej. Doktadne
brzmienie potencjalnych zmian nie jest jeszcze
znane, ale wszelkie dostosowania przepisow
pozwalajgce na sprzedaz pojazdow zasilanych
paliwami ptynnymi (zarowno biopaliwami, jak i
paliwami syntetycznymi) w istotny sposob wptyna
na ksztatt rynku. Wykorzystanie paliw ptynnych
wymaga bowiem niewielkich (lub wrecz zerowych)
zmian technologicznych wzgledem sprzedawanych
dzis silnikow spalinowych. Propozycja wartosci
napedow dziatajgcych z perspektywy uzytkownikéw
identycznie, co stosowane dzi$ napedy
konwencjonalne, wcigz pozostanie korzystna
wzgledem pojazddéw elektrycznych (na przyktad
wsérod mieszkancow terendw wiejskich czy na
obszarach o stabo rozwinietej infrastrukturze). W
potaczeniu z negatywnym sentymentem niektérych
grup konsumentéw wobec napedu elektrycznego
bedzie to oznacza¢ zwiekszong niepewnosé
dotyczacg adopcji napedow elektrycznych do roku
2035.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze nawet w scenariuszu
petnej elektryfikacji nowych pojazdéw
sprzedawanych po roku 2035 znaczna czes¢ floty
samochodow w Polsce nadal bedzie napedzana
silnikami spalinowymi, co jest efektem naturalnego
cyklu wymiany pojazdow. Dekarbonizacja tej grupy
bedzie mogta nastgpi¢ jedynie przez szeroka
adopcje biopaliw, opisywang jako zjawisko w
nastepnym rozdziale.

Dodatkowo warto zauwazy¢ pozytywne aspekty
potencjalnego przyjecia neutralnego
technologicznie podejscia w zakresie napedu
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pojazdow. Utrzymanie dostepnosci nowych
samochodoéw zasilanych paliwem ptynnym moze
przyczynic sie do szybszej wymiany floty na bardziej
wydajng w obrebie tej samej technologii. To z kolei
moze okazac sie rozwigzaniem optymalnym z
punktu widzenia dekarbonizacji, biorgc pod uwage
nieche¢ niektérych grup konsumentow do
pojazdow elektrycznych - wymiana pojazdu
spalinowego na bardziej wydajny pojazd spalinowy
bytoby rozwigzaniem bardziej korzystnym niz
opoznienie wymiany starej floty. Dodatkowo
sprzedaz nowoczesnych pojazdow z silnikami
spalinowymi pomogtaby tworzy¢ skale popytu
potrzebng do masowej adopcji biopaliw.

Niezaleznie od finalnych rozwigzan przyjetych przez
wtadze Unii Europejskiej, najbardziej realistyczne
scenariusze rozwoju miksu energetycznego w
indywidualnym transporcie drogowym wskazuja, ze
masowa, petna lub niemal petna elektryfikacja jest
nieuniknionym scenariuszem dla motoryzacji w
Europie. Elektryfikacja w kolejnych latach bedzie
postepowac szybko, a w perspektywie dekady
naped elektryczny oparty o akumulatory (BEV)
stanie sie dominujgca technologig wsréd nowych
pojazdow w Unii Europejskiej i w Polsce,
przyczyniajgc sie do szybkiej ewoluciji floty
pojazdow indywidualnych w kierunku
elektromobilnosci. Cho¢ w krotkim okresie
kluczowa determinantg zmian sg regulacje, w
dtugim okresie propozycja wartosci pojazdow
elektrycznych zbudowana na wysokiej
efektywnosci, okaze sie optymalnym na poziomie
gospodarki i przyjetym na poziomie indywidualnym
przez rynek rozwigzaniem.



Rozdziat 3:

ciezkiego

Charakterystyka transportu ciezkiego sprawia, ze nie
bedzie mozliwa jego szybka elektryfikacja.

Optymalng drogg do dekarbonizacji branzy w
nadchodzgcych latach bedzie upowszechnienie
biopaliw, z ktérych najwiekszy potencjat wykazuje
HVO, ktorego implementacja nie wymaga znacznych
dostosowan floty.

Adopcja HVO pozwoli ograniczy¢ obcigzenia
wtascicieli flot wzgledem alternatywnych rozwigzan,
centralizujgc koszty w ramach branz energetycznej i
oil&gas, pozwalajgc na szybkg dekarbonizacje.

Do roku 2040 barierg powszechnego wdrozenia
innych paliw alternatywnych bedzie nizsze korzystne
TCO pojazdow z silnikiem wysokopreznych. Po roku
2040 nastgpi wzrost ich sprzedazy, a poszczegolne
rodzaje paliw bedg zajmowac rynkowe nisze
przystosowane do ich charakterystyki.

Sytuacja transportu ciezkiego wyglada zupetnie
odmiennie niz transportu indywidualnego.
Postepujgca przez wymiane floty pojazdow
elektryfikacja nastgpi w tym przypadku w mniejszym
stopniu, biorgc pod uwage charakter technicznych
wymagan flot ciezkich.

Szybka dekarbonizacja tej znaczacej dla polskiej
gospodarki branzy jest konieczna, jednak kluczowe z
catosciowego punktu widzenia jest rowniez
ograniczenie krotkoterminowych kosztow
transformacji. Idacy za wzrostem kosztéw wzrost cen
transportu mogtby skutecznie ograniczyc rozwoj
przemystu i wielu innych branz. W perspektywie lat
30. XXI wieku konieczne jest zatem oparcie
transformacji energetycznej w tym zakresie o paliwa
ptynne, co wigze sie ze znacznymi wyzwaniami
dotyczacymi dekarbonizacji branzy rafineryjnej, a
takze produkcji i dystrybucji biopaliw
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Paliwa ptynne jako klucz do
transformaciji transportu

Paliwa ptynne nadal beda
kluczowe dla transportu
ciezkiego, a jego transformacja
bedzie zachodzi¢ przez
adopcje biopaliw

Holistyczna rozmowa o transformac;ji polskiego
sektora energetycznego nie moze byc¢ prowadzona
bez doktadnej analizy potrzeb branzy transportu,
spedycji i logistyki (TSL). Od wielu lat jest on filarem
polskiej gospodarki, a obecnie odpowiada za okoto
7% produktu krajowego brutto. Intensywny rozwaj
sektora w ostatnich dekadach zbudowat pozycje
Polski jako europejskiej potegi logistycznej. Obecnie
polskie spotki odpowiadajg az za jedng piata
transportu drogowego towarow w Europie. Tak duza
skala dziatalnos$ci sektora automatycznie czyni go
kluczowym dla sukcesu polskiej transformacji
energetycznej, zarowno w zakresie konkurencyjnosci
gospodarczej, jak i w wymiarze dekarbonizaciji.

Skupienie na branzy logistycznej jest tym istotniejsze,
ze, tak jak transport indywidualny, w najblizszych
latach zostanie ona objeta wieloma nowymi
regulacjami na poziomie Unii Europejskiej.
Intensyfikacja polityki klimatycznej, skoncentrowanej
na redukcji emisji gazow cieplarnianych oraz
zwiekszeniu elektryfikacji transportu, skutkuje
rosngca presjg na caty tancuch wartosci - od
producentéw samochodoéw ciezarowych, poprzez
dostawcow energii i przewoznikow, az po rzady
krajowe, dostosowujgce lokalne regulacje i strategie
inwestycyjne. Dziatania regulatorow stawiajg catg
branze przed wyzwaniem, jakim jest znalezienie
sposobu szybkiej, taniej i mato ryzykowne;j
dekarbonizaciji.



Tabela 1

Opis Do korica 2025 |Do korica 2027 |Od czerwca 2028 |Od czerwca 2029 |Do korica 2030 Do korica 2035 |Do korica 2040
Rozporzqdzenie Rozbudowa Wymagana liczba |Wymagana liczba Wymagana liczba
AFIR infrastruktury dla stacji tadowania stacji tadowania stacji tadowania

pojazdéw elektrycznych |dla eHDV - 20 dla eHDV - 65 dla eHDV - 205

ciezkich (eHDV) na
sieci TEN-T (Polska
odpowiada za 10,6%
tacznej diugosci sieci)

Standardy Emisji |Redukcja emisji CO, w -90% emisji dla -100% emisji dla
CO, dla HDV nowych pojazdach autobusow autobusow
ciezkich (samochody miejskich miejskich
ciezarowe o masie
powyzej 7,5t

-45% emisji dla -65% emisji dla -90% emisji dla
samochodow samochodow samochodow
cigzarowych ciezarowych ciezarowych

Norma Emisji Zaostrzone limity emisji Normy Euro 7 Wszystkie nowo

Euro 7 oraz wydtuzone okresy zaczynajg rejestrowane
zgodnosci (do 875 km obowigzywac przy |pojazdy ciezkie
lub 15 lat dla pojazdow homologacji muszg spetniacé
cigzkich >16 t) nowych modeli norme

pojazdow cigzkich |Euro 7

Zrédto: Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, Kearney

O ile w przypadku transportu indywidualnego
kluczowym narzedziem dekarbonizacji bedzie
elektryfikacja (zarowno w formie pojazdow
hybrydowych, jak i bateryjnych), rozwigzanie to nie
stanie sie powszechne w transporcie ciezkim.

Juz teraz dane sprzedazowe pokazujg, ze mimo prob
elektryfikacja ciezkiego transportu drogowego (HDV)
okazuje sie trudniejszym zadaniem niz w przypadku
pojazdow osobowych czy transportu miejskiego. W
2024 roku sposrod okoto 360 tys. sprzedanych w Unii
Europejskiej ciezkich pojazdow uzytkowych zaledwie
14 tys. (okoto 4%) stanowity pojazdy elektryczne, przy
czym udziat EV wérod ciezaréwek wynidst jedynie
1,5%. Dodatkowo wskazniki sg mocno zroznicowane
miedzy regionami - ponad 60% elektrycznych
pojazdow ciezarowych sprzedanych w Unii
Europejskiej dostarczono w Niemczech oraz Franciji.
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Wykres 10

Struktura sprzedazy pojazdéw HDV w Unii Europejskiej

Q42024
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Pojazdy HDV sprzedane
w Unii Europejskiej w Q4 2024
wedtug rodzaju napedu
Diesel Napedy gazowe

@ Elektryczny naped bateryjny

Zrédto: Wall Street Journal, Kearney

W Polsce rozwdj ciezkiego transportu elektrycznego

pozostaje zauwazalnie opdzniony wzgledem
zachodnich gospodarek. Mimo, ze obecnie ma
miejsce coraz szybszy rozwdj krajowych ram

regulacyjnych wspierajgcych elektryfikacje transportu

ciezkiego, ani w Polsce, ani w Europie Zachodniej
elektryfikacja tego sektora nie stanie sie w
najblizszych latach zjawiskiem powszechnym.
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Segmentem transportu ciezkiego, w ktorym
elektryfikacja zdecydowanie najszybciej i jest
zjawiskiem powszechnym, jest branza autobuséw
miejskich. W IV kwartale 2024 roku udziat pojazdow
elektrycznych w sprzedazy nowych autobuséw
miejskich w UE przekroczyt 50%. Intensywny rozwaj
elektryfikacji w tym segmencie wynika z dwoéch
kluczowych przyczyn.

1. Zakupu tego typu pojazdow gtéwnie przez
instytucje publiczne, ktore podlegaja silniejszym
regulacjom (np. przez warunkowanie
dofinansowania zakupu pojazdéw rodzajem
napedu).

2. Lepszych osiggow napedu elektrycznego w ruchu
miejskim wzgledem napedow spalinowych, niz w
przypadku ruchu miedzymiastowego (miedzy
innymi dzieki duzemu znaczeniu odzyskiwania
energii przy hamowaniu).

Autobusy wszelkiego rodzaju (nie tylko miejskie)
stanowig mniej niz 10% catkowitej sprzedazy w
segmencie HDV, co oznacza, ze elektryfikacja
segmentu nie bedzie miata kluczowego znaczenia dla
celéw w skali krajowej gospodarki.
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Proces upowszechniania elektrycznych pojazdéw
ciezkich w transporcie drogowym nadal napotyka na
istotne bariery, ktorych charakterystyka wykracza
poza obszar regulacji. Kluczowymi czynnikami
utrudniajgcymi masowa elektryfikacje transportu
ciezkiego pozostajg:

— Kapitatochtonnosc¢ inwestycji: Wysokie koszty
zakupu skutecznie ograniczajg dostepnosc¢
pojazdow elektrycznych, szczegolnie dla sektora
MSP. Mimo przewag kosztowych w zakresie ceny
paliwa i utrzymania, catkowity koszt posiadania
(TCO) pojazdu elektrycznego pozostaje na
WyZszym poziomie niz pojazdu z napedem
konwencjonalnym.

— Limity dopuszczalnej masy catkowitej: Wieksza
masa wtasna elektrycznych pojazdéw ciezarowych
wptywa negatywnie na dostepne limity DMC, co
pogarsza propozycje wartosci ciezkich pojazdow
elektrycznych.

— Ograniczony zasieg w potaczeniu z brakami w
rozwoju infrastruktury tadowania:
Niewystarczajgco rozwinieta sie¢ stacji tadowania
duzych mocy oraz ograniczony zasieg pojazdow
elektrycznych utrudniajgcy osiggniecie utylizacji
porownywalnej z pojazdami zasilanymi napedem
konwencjonalnym dodatkowo pogarszaja
propozycje wartosci ciezkich pojazdéw
elektrycznych, zwtaszcza w transporcie
dtugodystansowym.

Ograniczenia w propozycji wartosci elektrycznych
ciezkich pojazdow uzytkowych (HDV) sprawiajg, ze
olej napedowy pozostaje dominujgcym paliwem.
Producenci HDV podejmujg szeroko zakrojone
dziatania zmierzajgce do zwiekszenia efektywnosci
napedow dieslowskich - aktualnie dostepne modele
pojazdow stosowanych w transporcie
dtugodystansowym charakteryzujg sie zuzyciem
paliwa nizszym nawet o 15% wzgledem modeli z lat
2020-2021. Mimo, ze wtasnie wzrost wydajnosci
pojazdow z napedem diesla jest kluczowym
czynnikiem ograniczajgcym emisje i zuzycie energii w
ciezkim transporcie drogowym w ostatnich latach,
dalszy rozwdj w tym obszarze bedzie coraz
trudniejszy i bardziej kosztowny. Branza nadal
poszukuje zatem rozwigzania, ktore pozwoli na
efektywne przyspieszenie dekarbonizacji. Obecnie
zdecydowanie najbardziej obiecujgcg technologia
wydaja sie biopaliwa.

Szczegolne znaczenie wsrdd biopaliw w ostatnich
latach zyskuje HVO 100 (Hydrotreated Vegetable Qil),
ktére petni funkcje tak zwanego drop-in fuel,
umozliwiajgcego stosowanie w istniejgcych silnikach
bez koniecznosci dokonywania modyfikacji
technicznych we flocie. Dzieki tej wtasciwosci HVO
pozwala na redukcje emisji CO nawet o0 90%
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wzgledem paliw konwencjonalnych, zapewniajac
tymczasowe spetnienie rygorystycznych wymogow
regulacyjnych przy braku koniecznos$ci ponoszenia
kosztow inwestycji w wymiane floty pojazddw.
Zastosowanie HVO przenosi ciezar koniecznych
dostosowan na dostawcow energii oraz producentow
paliw, zmniejszajgc jednoczesnie presje inwestycyjna
na rozdrobniony sektor TSL w Polsce. Adopcja HVO
jest réwniez narzedziem pozwalajacym operatorom
logistycznym na dostosowanie sie do potrzeb
klientow w zakresie rosngcego nacisku na
raportowanie ESG i obnizanie emisyjnosci w catym
tancuchu wartosci, uwzgledniajgc dostawy i
transport.

Produkcja i szeroka implementacja HVO 100 wigze sie
jednak z istotnymi wyzwaniami, przede wszystkim w
zakresie pozyskiwania surowcéw, uruchomienia
wielkoskalowej produkcji zgodnej z unijnymi
regulacjami oraz stworzenia efektywnej sieci
dystrybucji. Oznacza to, ze najblizsze lata beda
czasem wyzwan zwigzanych z dostepnoscia biopaliw.

Pomimo wspomnianych trudnosci, HVO pozostaje
optymalnym rozwigzaniem przej$ciowym,
umozliwiajgcym realizacje celdw srodowiskowych w
krotkim i sSrednim okresie. Dtugookresowo
przysztoscig pozostaje dywersyfikacja zrodet energii
w transporcie ciezkim, w zaleznosci od zastosowania.
Biorgc pod uwage zroznicowanie charakterystyki
dostepnych napeddw nalezy spodziewac sie, ze
rézne technologie znajda zastosowanie w
konkretnych niszach rynku transportowego.

— Technologie bateryjne prezentujag najwiekszy
potencjat w obszarze transportu lokalnego i
miejskiego, w przypadku ktérego pojazdy pokonujg
w ciggu doby krotsze dystanse, a naped
elektryczny posiada dodatkowg przewage w
zakresie wydajnosci. Pojazdy elektryczne
doskonale nadajg sie do zadan takich jak dostawy
last-mile, oferujac cichy i bezemisyjny transport. Z
czasem, w miare rozwoju infrastruktury i
dojrzewania technologii, jej wykorzystanie bedzie
zwiekszac sie rowniez w transporcie
miedzymiastowym.

— HDV napedzane paliwami opartymi na gazie
ziemnym bedg prawdopodobnie coraz czesciej
wykorzystywane w gospodarce odpadami,
transporcie regionalnym i transporcie publicznym.
Stanowig one paliwo przejsciowe, oferujgc
natychmiastowa redukcje emisji CO i stabilnos¢
kosztéw w porownaniu z olejem napedowym.
Istniejgca infrastruktura CNG, w potaczeniu z
potencjatem odnawialnego biometanu z odpadow,
jest zgodna z celami gospodarki o obiegu
zamknietym.

— Technologie wodorowe (FCEV) cechujg sie



lekkoscig i kompaktowoscig uktadu napedu i
magazynowania energii, wymagajac jednoczesnie
rozwinietej infrastruktury. Biorgc to pod uwage,
technologia powinna znalezé zastosowanie przede
wszystkim transporcie w miedzymiastowym na
trasach o duzym obtozeniu, ktérych
charakterystyka uzasadnia inwestycje w
infrastrukture, oraz przy transporcie ciezkich
tadunkow w ramach bocznic kolejowych, terminali
logistycznych czy duzych zaktadéw
przemystowych.

— Paliwa syntetyczne (lub e-paliwa) majg potencjat
wsparcia dekarbonizacji w dtugim okresie jako
alternatywa dla paliw konwencjonalnych i biopaliw
jako kolejny etap dekarbonizacji segmentu.

Intensyfikacja regulacji unijnych w obszarze redukcji
emisji sprawia, ze sektor TSL - podobnie jak inne
gatezie gospodarki - musi stale dostosowywac sie
do dynamicznie zmieniajacego sie otoczenia

prawnego. Ze wzgledu na kapitatochtonnos$c¢ petnej
elektryfikacji transportu ciezkiego oraz rozproszona
strukture polskiego rynku przewozowego,
transformacja sektora bedzie nastepowac
stopniowo, w duzej mierze poprzez wdrazanie
biopaliw (przede wszystkim HVO)jako rozwigzania
przejsciowego.

Rezultat, w ktorym naped dieslowski stopniowo traci
popularno$c¢ na rzecz wielu zajmujacych nisze
branzy logistycznej technologii jednoczesnie jest
scenariuszem optymalnym z punktu widzenia
kluczowego w nowym paradygmacie
bezpieczenstwa energetycznego. Dywersyfikacja
rodzaju wykorzystywanych paliw w naturalny sposéb
prowadzi bowiem do ograniczenia ryzyka
zZwigzanego z szokami popytowymi, a takze
zmniejsza zaleznos$¢ od poszczegdlnych dostawcow,
od poziomu konkretnych przedsiebiorstw po poziom
regionalny.
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Wykres 11

Skiad floty pojazdéw ciezkich wedtug rodzajow napedu jeszcze przez ditugie lata bedzie zdominowany przez
pojazdy z napedem diesla - technologie alternatywne zaczng zyskiwa¢ masowa popularnosé dopiero po
roku 2040.

Udziat poszczegolnych rodzajow napedu we flocie pojazdow ciezkich w Polsce i Unii Europejskiej

z wytgczenie autobusow %
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Zrédto: Kearney

Wykres 12

Kluczowym czynnikiem wptywajacym na popularyzacje bedzie catkowity koszt posiadania, ktory stanie sie
korzystny dla pojazdéw z napedami alternatywnymi po roku 2040 ze wzgledu na przewidywane zmiany
regulacyjne i rozwaéj technologii. R6wnie waznym czynnikiem bedzie w tym przypadku postepujacy rozwaéj
infrastruktury.

Catkowity koszt posiadania (TCO) pojazdu ciezkiego w Polsce

Indeks, koszt posiadania pojazdu z silnikiem wysokopreznym w

roku 2024=1.0, z wytgczeniem autobusow
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W najblizszej dekadzie nie
nastgpi wielkoskalowa adopcja
zielonego wodoru

Od wielu lat w dyskusjach dotyczacych
dekarbonizacji transportu zywa jest koncepcja

powszechnej adopcji wodoru jako paliwa przysztosci.

Technologig pozwalajgca na rozpowszechnienie
wodoru jako paliwa sg pojazdy zasilane ogniwami
paliwowymi (FCEV), ktérych dziatanie - w duzym
uproszczeniu - polega na wykorzystaniu wodoru do
generowania energii niezbednej do zasilania silnika
elektrycznego. Proces jest bezemisyjny, zatem
pojazdy FCEV wydawac¢ sie moga jednym z
oczywistych kierunkéw dekarbonizacji transportu.
Mimo to w najblizszej przysztosci wodor nie bedzie
odgrywac znaczace;j roli w catkowitej konsumpcji
energii w polskim transporcie - powodem tego stanu
rzeczy bedg wysokie koszty oraz niedostateczny
rozwoj infrastruktury i sieci dystrybuciji.

Rozwazajgc aspekt zwigzany z dekarbonizacja
transportu, warto na wstepie zaznaczyc, ze
bezemisyjno$c¢ pojazdow FCEV jest warunkowana
sposobem produkcji wodoru i ma miejsce tylko w
przypadku wykorzystywania w procesie energii z

Wykres 13

Globalne wykorzystanie H2 per sektor w 2030 roku

Prognoza IEA - Konsumpcja wodoru, MTPA

‘ 60 Mton (-30%)

bezemisyjnych zrodet. Obecnie w skali globalne;j
ponad 99% wodoru produkowane jest przy uzyciu
technologii wykorzystujacej gaz ziemny. Wodor
uzyskiwany w ten sposob jest nazywany szarym
wodorem, a caty proces przyczynia sie do emisji
znacznej ilosci gazdéw cieplarnianych. Niskoemisyjna
alternatywg jest produkcja wodoru z paliw kopalnych
przy uzyciu technologii CCUS (woddr niebieski), przy
uzyciu energii nuklearnej (wodor rozowy) oraz
produkcja zeroemisyjnego wodoru przy pomocy
elektrolizy wody z wykorzystaniem energii
odnawialnej (wodor zielony).

Warto jednak zaznaczy¢, ze w ostatnim czasie,
zaréwno na poziomie globalnym, jak i europejskim i
krajowym catosciowa wiara w wykorzystanie wodoru
jako narzedzia do osiggniecia neutralnosci
klimatycznej i dekarbonizacji ulega znaczgcemu
ostabieniu. tgczne oczekiwania dotyczace
Swiatowego popytu na wodor do 2030 roku zostaty
skorygowane w dot o 30% w prognozach
Miedzynarodowej Agencji Energetyki miedzy rokiem
2021 a 2023. Kluczowe jest zwrdcenie uwagi na
transport, dla ktérego potencjat konsumpcji wodoru
zostat skorygowany o 11%.

74

71

Scenariusz NZE z 2021 roku

M Pozostate zastosowania 0 Paliwa syntetyczne
M Produkcja energii elektrycznej [l Transport

Przemyst rafineryjny
Pozostaty przemyst

Zrédto: International Energy Agency, Kearney
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Prognozy wykorzystania wodoru jako paliwa w Polsce wodoru zeroemisyjnego w Polsce. Prognozy

sg zbiezne z przewidywaniami w ujeciu globalnym. wykorzystania wodoru sg obnizane nie tylko w
Opracowania wskazuja na niewielka skale obszarze transportu, ale réwniez w energetyce i
bezposredniego zuzycia wodoru w transporcie, a cieptownictwie. Wspdlnym mianownikiem

popyt kategorii w 2030 roku wedtug szacunkow ma prognostycznych dostosowan sg wysokie koszty i
odpowiadac zaledwie za 6-12% rocznej konsumpciji trudnosci w komercjalizaciji.

Wykres 14

Wykorzystanie zeroemisyjnego wodoru w Polsce
(kt, 2030)
223

195

190
138
Polska Strategia Wodorowa Prognoza Instytutu
Energetyki - wariant bazoway
2023
M Produkcja energii elektrycznej [l Produkcija paliw syntetycznych
Il Cieptownictwo Przemyst chemiczny i petrochemiczny
I Transport
Zrédto: Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, Instytut Energetyki, Kearney
Kluczowa przyczyna niewielkiej adopcji wodoru jako Z perspektywy konsumpcji energii w transporcie
paliwa do 2030 roku jest utrzymuijgcy sie wysoki przewidujemy, ze udziat wodoru w miksie
koszt, przektadajgcy sie na wyzszy niz w przypadku energetycznym bedzie utrzymywac sie na niewielkim
napedoéw konwencjonalnych catkowity koszt poziomie, nieprzekraczajgcym 1% do okoto 2040
posiadania (TCO). roku. Do tego czasu kluczowym zastosowaniem
pojazdow FCEV bedzie przede wszystkim transport
Dodatkowym czynnikiem ograniczajagcym lokalny i miejski. W miare spadku ceny produkcji
wykorzystanie wodoru na wiekszg skale sg trudnosci wodoru bezemisyjnego i rozwoju infrastruktury
dystrybucyjne zwigzane z koniecznoscig transportu tadowania, przewidujemy wzrost wykorzystania
pod wysokim cisnieniem i w niskiej temperaturze, wodoru w niektérych kategoriach transportu
ktére zwiekszaja koszty logistyczne i infrastrukturalne ciezkiego, wymagajacych zwiekszonego zasiegu i
w porownaniu do pojazdéw BEV. Wysokie koszty tadownosci w stosunku do mozliwosci pojazdow BEV.
produkciji i dystrybucji bezemisyjnego wodoru w Po roku 2040, oprocz transportu miejskiego, zalicza¢
istotnym stopniu zwiekszajg catkowity koszt sie do nich bedzie dalekodystansowy transport
posiadania - wedtug prognoz Kearney w przypadku drogowy miedzy duzymi osrodkami na statych
HCV nie zréwna sie on z wartoscia dla silnikow trasach (dzieki dostepnosci infrastruktury) oraz ciezki
wysokopreznych az do roku 2044. Nawet przy transport w ramach duzych zaktadow
nizszym catkowitym koszcie posiadania od pojazdow przemystowych, terminali logistycznych czy bocznic
napedzanych paliwami konwencjonalnymi, kolejowych (ze wzgledu na mozliwo$¢ uzupetniania
dostepnos¢ infrastruktury pozostanie czynnikiem paliwa tylko w jednym punkcie).
spowalniajgcym adopcje wodoru w transporcie
ciezkim.
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Rozdziat 4-

Sukces polityki ograniczania
zUzycla energil w transporcie

Mimo szybkiego rozwoju gospodarczego w Polsce
konsumpcja energii w sektorze transportu bedzie
spadaé

Zuzycie energii w transporcie bedzie spadac¢ w
perspektywie roku 2050 - przyczynia sie do tego
zwiekszajgca sie wydajnos$¢ napedow
konwencjonalnych, elektryfikacja (rowniez
bardziej efektywny energetycznie naped) oraz
dtugoterminowa stagnacja pracy przewozowej w
Polsce i w catej Unii Europejskiej

Krotkoterminowymi czynnikami stymulujgcymi
wzrost pracy przewozowej beda szybki rozwoj
gospodarczy i inwestycje infrastrukturalne

- biorgc to pod uwage, w perspektywie roku 2030
nalezy spodziewac sie wzrostu zuzycia energii w
transporcie

Cele regulacyjne oraz biznesowe w obszarze
transportu w Unii Europejskiej beda prowadzi¢
wspolnote w strone coraz wiekszej wydajnosci
energetycznej transportu. Zjawisko bedzie miato dwa
kluczowe elementy sktadowe.

Po pierwsze, ostatnie dekady przyniosty duzy wzrost
wydajnosci energetycznej pojazddéw o silnikach
konwencjonalnych. Wzrost efektywnosci jest z jednej
strony uwarunkowany wymogami
dekarbonizacyjnymi, z drugiej - presjg na
dostarczanie coraz bardziej efektywnych kosztowo
pojazdow ze strony konsumentow i biznesu. Czynniki
te powodujg, ze producenci pojazdow od dekad
przescigajg sie we wprowadzaniu na rynek coraz
bardziej wydajnych napeddéw, w czym istotng role
odgrywa hybrydyzacja. Dodatkowo wymogi zwigzane
Z emisyjnoscig pojazdéw prowadzg do postepu nie
tylko w obszarze napedu, ale rowniez w zmniejszaniu
oporu aerodynamicznego.

Biorgc pod uwage ograniczenia inzynieryjne, tempo
postepu w tym zakresie jest wysokie i mimo
nieliniowosci trendu, srednie zuzycie paliwa pojazdu
osobowego sprzedawanego w Polsce spadto w ciggu
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ostatnich 15 lat o niemal 20%, przy jednoczesnym
wzro$cie masy pojazdow (popularyzacja kategorii
SUV) i poprawy poziomu wyposazenia. Co rowniez
istotne, biorgc pod uwage naturalny proces wymiany
floty pojazdow w czasie, zwiekszenie wydajnosci
nowych samochoddw w poprzednich latach z roku na
rok coraz mocniej wptywaja na ograniczenie ogoélnej
konsumpciji energii.

Drugim kluczowym wymiarem zwiekszania
wydajnosci energetycznej w transporcie jest
elektryfikacja transportu indywidualnego. Zgodnie z
przytoczonymi w Rozdziale 2 warto$ciami, przy
uwzglednieniu zuzycia energii pierwotnej naped
elektryczny zasilany ze zrédet odnawialnych moze
by¢ 70% wydajniejszy od wysokopreznego, i nawet o
ponad 100% wydajniejszy od napedu benzynowego.
Nalezy przy tym pamietaé, ze warunkiem osiggniecia
wysokiej wydajnosci pozostaje wykorzystanie energii
ze zrédet odnawialnych. Przy spetnieniu tego
warunku wzrost floty pojazdow elektrycznych bedzie
jednak bezposrednio przektadat sie na spadek zuzytej
energii w transporcie netto.

Oprocz wzrostu wydajnosci, dtugoterminowo
konsumpcja energii bedzie ograniczana przez
spowalniajgcy rozwoj gospodarczy i malejgca
populacje, ktore sa kluczowymi czynnikami
ksztattujgcymi prace przewozowe po stronie
popytowej. Dodatkowo, biorgc pod uwage znaczng
ekspozycje polskiej branzy transportowej na rynek
Unii Europejskiej, branza znajdzie sie pod wptywem
zjawisk ekonomicznych i demograficznych w catej
Europie. Czynniki w skali makro bedg dtugookresowo
prowadzi¢ do spadkow pracy przewozowe;j



Wykres 15

Prognozy zmiany kluczowych czynnikéw wewnetrznych ksztattujacych prace przewozowa w Polsce
(2025-2050, %)
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Zrédto: Oxford Economics, Kearney

Wykres 16

Wielkosé pracy przewozowej w dtugim okresie jest ksztaltowana przez czynniki makroekonomiczne i
spoteczne. Szczyt wartosci pracy przewozowej powinien przypadaé okoto 2035 (transport pasazerski) i 2030
(transport towarow).

Prognozy pracy przewozowej w przewozie towarow w Polsce
(2024-2050, mld tonokilometrow)
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329

326 323 321 318 315 312

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050
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Zrédto: KPEIK, Kearney

Prognozy pracy przewozowej w przewozie pasazerow w Polsce
(2024-2050, mld pasazerokilometrow)
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Praca przewozowa (mld pasazerokilometréw)

Zrédto: Oxford Economics, Kearney
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Dodatkowym, istotnym czynnikiem ksztattujgcym
prace przewozowg bedg zmiany w $wiatowych
tancuchach dostaw i uktadzie sit gospodarczych.
Istotnym czynnikiem jest zwtaszcza zwiekszajgca sie
rola Turcji jako istotnego regionalnego gracza.

Biorgc pod uwage potozenie Polski, zwiekszenie
wolumenow transportu tranzytowego i pierwotnego
z potudniowego wschodu Europy bedzie szansg na
zwiekszenie roli Polski jako kraju tranzytowegoO

Zestawiajac ze sobg kluczowe czynniki ksztattujgce
zuzycie energii w transporcie nalezy spodziewac sie,
ze finalna konsumpcja energii w dtugim okresie
bedzie spadac. Wyniki analizy Kearney wskazuja, ze
bedzie to jednak powolny proces, a biorgc pod
uwage szybki wzrost gospodarczy przewidywany w
nadchodzgcych latach nalezy spodziewac sig, ze
szczyt zapotrzebowania na energie w catym
sektorze transportowym nastgpi okoto roku 2030..

Wykres 17

IADE-Michoko

Mix paliwowy transportu ladowego w Polsce
2025-2050, TJ

25

20

15

2025

Zrédto: Kearney

2026
2027
2028

Benzyna

Mieszanki
biobenzyny

2029

2030
2031
2032

Diesel

@ Mieszanki
biodiesla

® <« 1 © N © & O T N ©® ¢ 1 © KN © © O
m ® o o O o O g ¥ & £ g & g F & ¢
o o o
R S S8 R&EI R LR 8RR 8&8 R ¢ 8%
@ Czysty biodiesel LNG / CNG @ Energia elektryczna
LPG @ Bio-LNG @ Wodor
/ CNG

Polska wrzuca wyzszy bieg: transformacja energetyczna w transporcie we wtasnym tempie 33



Tabela 2

Mix paliwowy transportu lagdowego w Polsce (c.d.)
2025-2050, TJ

Zmiana zuzycia (CAGR, %) Catkowite zuzycie (TJ)

2025 - 2030 2030 - 2035 2035 - 2040 2040 - 2045 2045 - 2050 2025 2035 2050
Benzyna -0.2% 2.2% -4.8% -6.5% -0.6% 5145 4550 1537
“b’:f;;?]’;';gy -0.2% -2.2% -4.8% -6.5% -9.6% 370 327 10
Diesel 1.3% 2.0% -3.0% -3.9% -5.4% 14874 12576 6705
Mieszanki 7.8% -2.0% -2.9% -37% -5.2% 963 1266 693
SéY;Zse. 43.3% 1.5% 2.0% -1.5% 21% 158 883 664
LPG -0.2% 2.3% -4.8% -6.5% -0.6% 2055 1813 610
LNG / CNG 16.3% 17.6% 45% 2.0% 0.9% 73 348 498
Bio-LNG / CNG 105.5% 16.6% 0.4% 2.0% 0.9% 3 250 296
g[‘eiﬁ‘yacm 36.3% 31.6% 17.9% 12.8% 8.3% 50 925 5715
Wodor 21.9% 39.2% 36.4% 39.8% 29.9% 1 16 1529
fjriiivnﬁ;acja 0.5% 11% 2.0% 1.5% 1.0% 23690 22954 18357

Zrédto: Kearney

Zgodnie z wptywem zmian w miksie paliwowym ?Tnii‘fjbg ETHIUSOT
00691 -4 445

poszczegodlnych sektorow, zmiany w transportowym 348825 9.9
miksie energetycznym w perspektywie roku 2050
beda ksztattowane przez cztery gtéwne trendy:

XMpusor 5,

@ Stellar Lumeng

— Stopniowy spadek wytwarzania energii z paliw
kopalnych po roku 2030

— Szybki wzrost znaczenia energii elektrycznej po
roku 2030, ktory nie bedzie jednak kompensowac
spadku konsumpcji paliw kopalnych

A

— Wzrost znaczenia biopaliw (w tym mieszanek) do
roku 2030 i utrzymania ich udziatu w wytwarzaniu
energii w dtugim okresie

<

— Zauwazalny wzrost zuzycia wodoru jako paliwa po
roku 2045

T
K
E
¢
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Rozdziat 5:

Polskie przedsiebiorstwa
ZWyciezcami transformacyjne;

rozgrywki

Szanse i czynniki sukcesu

Ewolucja branzy rafineryjnej w kierunku produkcji
biopaliw i dekarbonizacji istniejgcych procesow
rafineryjnych powinna stac sie jednym z motoréw
napedowych polskiej transformacji energetycznej.
Dzieki centralizacji kosztow i proceséw zmian w
wytwarzaniu energii dla transportu proces zmian
bedzie efektywniejszy i mniej ryzykowny niz w
alternatywnych scenariuszach. Dla jego powodzenia
kluczowe beda koordynacja dziatan panstwa oraz
zwiekszone wsparcie przemystu rafineryjnego.
Dodatkowo rozwoj produkcji biopaliw bedzie szansa
dla branzy rolniczej i spozywczej na otwarcie nowych
strumieni przychodu, prowadzac jednoczesnie do
formowania sie sektorow wyspecjalizowanych ustug
zwigzanych ze zbieraniem i wstepna obrobka
surowca.

Szeroko zakrojone zaangazowanie koncernéw
paliwowych w rozbudowe sieci tadowania pojazdow
elektrycznych bedzie kluczowe dla powodzenia
elektryfikacji polskiego transportu. Rozwdj w tym
zakresie jest jednoczesnie kluczowa szansa dla
branzy na utrzymanie pozycji kluczowego dostawcy
energii sektorowi transportowemu. Znaczne
inwestycje w rozbudowe infrastruktury tadowania sg
jednoczesnie istotng perspektywa dla branzy
budowlane;j.

Duze zmiany w taricuchach wartosci branzy
motoryzacyjnej sg szansg dla Polski na poprawe
globalnej pozycji w sektorze. Kluczowe okazje
otwieraja sie obecnie w sektorze recyklingu,
przemysle miedziowym i branzy bateryjnej. Duze
zmiany w tancuchach dostaw sg rowniez szansg na
zwiekszenie roli polskiej gospodarki w obszarze R&D i
przywoédztwa technologicznego. Optymalnym
sposobem na wykorzystanie tej szansy bytoby
nawigzanie przez lokalne podmioty strategicznej
wspotpracy z partnerem ze wschodniej Azji w
zakresie produkcji pojazdéw lub baterii w sposob
pozwalajgcy na transfer technologii i know-how.
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Transformacja energetyczna polskiego transportu
bedzie procesem o duzym wptywie na catg
gospodarke, otwierajagcym szereg szans przed
branzami z wszystkich jej sektoréw. Cho¢ przemiany
beda zachodzi¢ w catej gospodarce, bezposredni
wptyw ewolucji miksu paliwowego bedzie
odczuwalny w wymiarze trzech tancuchdéw wartosci:

tancuch wartosci paliw ptynnych,
obejmujacy rolnictwo, przemyst
rafineryjny oraz dystrybucje

—
()

tancuch wartosci energii
elektrycznej zasilajacej pojazdy
bateryjne, obejmujgcy energetyke,
przesyt i dystrybucje

15

tancuch wartosci przemystu
motoryzacyjnego, obejmujacy etapy
od pozyskiwania surowcow az do
produkcji pojazdow i dystrybucji

7~
g=u

Przemyst rafineryjny jako klucz
do sprawnej transformac;ji?

Zarowno w Polsce, jak i w catej Unii Europejskiej
przemyst rafineryjny bedzie nalezat do zdecydowanie
najsilniej dotknietych zmianami zwigzanymi z
transformacjg energetyczng. Co jednak kluczowe,
jego udana transformacja jest niezbednym
warunkiem i szansg na efektywne przeprowadzenie
transformacji energetycznej polskiego transportu.

W scenariuszu, w ktérym proces opiera sie o
dekarbonizacje dostarczanych paliw ptynnych, to
wtasnie przemyst rafineryjny bedzie ponosit Iwiag
czes$¢ kosztdéw zmian, co doprowadzi do zwiekszonej
centralizacji kosztow transformacji. W scenariuszu
upowszechnienia biopaliw i dekarbonizacji produkcji



paliw konwencjonalnych nie jest bowiem konieczna
wymiana floty pojazdow, co zmniejsza obcigzenia
mniejszych podmiotow. Kontrola nad procesem
transformacyjnym ze strony regulatorow i
panstwowych organdéw decyzyjnych jest w tym

przypadku zwiekszona, co pozwala ograniczy¢ ryzyko

i obnizy¢ ogolny poziom kosztéw. Biorgc pod uwage
skale przedsiewziecia w polskich warunkach, do jego

sukcesu bedzie wymagana koordynacja i wsparcie na

poziomie panstwa.

Dekarbonizacja branzy rafineryjnej bedzie odbywac
sie na dwa sposoby - przez efektywnos¢
energetyczna i adopcje coraz nowoczesniejszych
technologii pozwalajgcych na obnizenie sladu
weglowego produkcji paliw konwencjonalnych w
zakresie 1i 2 oraz rozwoj produkcji biopaliw

wptywajgcy gtdwnie na obnizenie emisji w zakresie 3.

Obydwa procesy, ze wzgledu na swoja
technologiczng charakterystyke, majg cztery
kluczowe czynniki sukcesu:

Zmiana zrédet generaciji energii
elektrycznejipary

Priorytetyzacja efektywnosci
energetycznej

Dekarbonizacja produkcji wodoru
poprzez CCS lub elektrolize

Rozwiniecie zastosowania CCS o inne
instalacje

Warunkiem dostepu do bezemisyjnego wodoru jest
Warunkiem dostepu do bezemisyjnego wodoru jest

udana transformacja segmentu elektroenergetyki. W

sposdb wydajny kosztowo i pozwalajgcy na
spetnienie warunkoéw bezemisyjnosci surowiec ten
mozna produkowac tylko z wykorzystaniem miksu
odnawialnych zrodet energii i energii jadrowe;j.

Transformacja polskiej energetyki jest tematem
doktadnie opisanym w wielu opracowaniach,
chociazby w raporcie Zielone horyzonty: Polska na
drodze do zréwnowazonej przysztosci (Kearney
2024), a istotnos¢ jej powodzenia jest powszechnie
akceptowana. Kwestia dostepu do zeroemisyjnej
energii dla branzy rafineryjnej jest kolejnym
aspektem zwiekszajgcym istotnosc¢ transformaciji
energetycznej.
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Wymiar zapewnienia finansowania potrzebnego
branzy rafineryjnej do rozwoju w duzej mierze
sprowadza sie do zapewnienia polskiej branzy
rafineryjnej bezpiecznej przysztosci dzieki
dziataniom wtascicieli i regulatoréw. W kontekscie
spadajacych po roku 2030 wolumendw energii
produkowanej z paliw ptynnych w transporcie
konieczne bedzie zapewnienie branzy stabilnych
perspektyw finansowania dziatan transformacyjnych.

Zaadresowanie problemu musi zosta¢ wsparte przez
dziatania organow prawodawczych, ze strony
ktorych:

— Kluczowa jest poprawa koordynacji legislacyjnej,
przejawiajgca sie zwiekszong przejrzystoscia
planéw zmian regulacyjnych i zharmonizowaniem
dziatan promujacych o paliwa bezemisyjnym
charakterze w catym cyklu produkcji. Obecnie,
przy ograniczonej publicznej dostepnosci
informacji, branza jest zmuszona dziata¢ przy
duzym stopniu niepewnosci, co utrudnia
planowanie, ogranicza wydajnos$c¢ transformaciji i
zwieksza ryzyko przy pozyskiwaniu finansowania.

— Niemniej wazne jest promowanie legislacji realnie
wspierajgcej dekarbonizacje rynku paliw ptynnych
i wprowadzanie biopaliw na rynek, szczegolnie w
zakresie wsparcia komercjalizacji i masowej
adopc;ji paliwa HVO.

— Konieczne jest finansowe i regulacyjne wspieranie
rozwoju i przeobrazen przemystu rafineryjnego.
Renesans branzy oil&gas w zdekarbonizowanej
odstonie jest imperatywem efektywnego
przeobrazenia transportu, biorgc pod uwage
petniong role w dekarbonizacji paliw ptynnych.
Odpowiednio dobrane dziatania w tym zakresie
mog3 stac sie kluczowym elementem
strategicznego wsparcia polskiej transformacji
energetycznej w perspektywie najblizszych 25 lat.

— Na poziomie rzadéw krajowych i organow
unijnych konieczne jest takze rowne traktowanie
producentéw unijnych i tych spoza wspodlnoty.
Kluczowe w tym zakresie bytoby objecie
importowanych produktéw rafineryjnych
mechanizmem CBAM (Carbon Border
Adjustments Mechanism), naktadajgcym
dodatkowe optaty zwigzane z emisyjnoscia
produkcji (zgodnie chociazby z postulatami
organizacji branzowej FuelsEurope). Takie
dziatanie zaréwno wywartoby presje
dekarbonizacyjng na komponenty tancucha
dostaw ulokowane poza Wspodlnota, jak i
pozwolitoby na poprawe konkurencyjnosci
unijnych (w tym polskich) produktow, zwiekszajac
mozliwosci samodzielnego finansowania
transformacji przez przemyst rafineryjny



Istotnym czynnikiem transformacyjnego sukcesu jest
réwniez integracja tancucha wartosci produkcji
przez formowanie koncernoéw multienergetycznych.
Wysoka energochtonnosc¢ i koniecznosc
zastosowania bezemisyjnej energii sprzyjaja
integracji branzy paliwowej i energetycznej,
jednoczesnie zwiekszajgc stabilnosc¢ i zdolnosci
finansowania transformacji dziatalnosci rafineryjne;j.
Aktywnos$c¢ koncernu Orlen w zakresie przejeé
zaadresowata tg kwestie, budujgc podstawy pod
udana transformacje energetyczng polskich rafinerii.

Cho¢ moze sie to wydawac nieoczywiste,
utrzymanie dobrej kondycji i rozwéj branzy
rafineryjnej jest kluczowym warunkiem udanej
transformacji energetycznej polskiego transportu.
Flota pojazdow (zaréwno lekkich, jak i ciezkich)
bedzie ewoluowac powoli wraz z naturalnym cyklem
ich wymiany, w zwigzku z czym dekarbonizacja
produkcji paliw konwencjonalnych i popularyzacija
biopaliw sg koniecznoscig w zakresie przyspieszenia
tego procesu. Biorgc pod uwage wcigz znaczny
udziat paliw ptynnych w miksie energetycznym
transportu w kolejnych latach, rozwdj polskiego
przemystu rafineryjnego jest réwniez istotnym
elementem budowy stabilno$ci energetycznej i
uniezalezniania europejskiej wspolnoty od
importowanych nosnikow energii.

Rozwoj wytwarzania biopaliw wptywa na polska
gospodarke w jeszcze jeden istotny sposob.
Kluczowym elementem w jego przypadku jest
pozyskiwanie surowca, czyli masy organicznej
zawierajgcej ttuszcze. Ta raczkujgca w Europie
branza na rozwinietych (przede wszystkim
azjatyckich) rynkach opiera sie na trzech filarach:

— Wykorzystania roslin oleistych do pozyskiwania
surowca, co otwiera nowy strumien przychodu
dla segmentu rolnictwa. Co istotne, do produkcji
biopaliw zaawansowanych moga byé
wykorzystywane rosliny wysiewane i zbierane
poza standardowym cyklem wegetacji
najpopularniejszych w Polsce upraw (na przyktad
rzepik), co docelowo moze pozwoli¢ na rozwéj
branzy i zaopatrywanie produkcji biopaliw bez
radykalnej zmiany modelu upraw.

— Przetwarzania zuzytych olejow spozywczych,
wokot zbierania i dostarczania ktorych ma szanse
rozwingc¢ sie nowa branza ustugowa. Sprzedaz
zuzytego oleju stanie sie rowniez dodatkowym
zrodtem przychodu dla branzy spozywczej i
gastronomicznej, de facto zwiekszajac
wydajnosé¢ i dochodowosé¢ produkciji.

— Zbierania odpadoéw z produkcji (np. ttuszcze
zwierzece kat. 1i 2), ktére rowniez mogg stac sie
dodatkowym zZrodtem przychodow dla branzy
spozywczej i ustugowej, oraz wesprzec¢ rozwoj
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branzy zbidrki i wstepnego procesowania
surowcow przed ich wykorzystaniem w procesie
rafineryjnym.

Wykorzystanie krajowego surowca w procesie
produkc;ji biopaliw rowniez jest elementem
kluczowym dla zwiekszania stabilnosci
energetycznej. Przy szybkim rozwoju branzy
biopaliw biologiczne wsady same de facto stajg sie
surowcem energetycznym, a zwiekszone wolumeny
pozyskiwane z regionalnych rynkow bedga sprzyjac
niezaleznosci energetyczne;j.

Mozna zatem stwierdzié, ze, niezaleznie od
ostatecznie wystepujgcego scenariusza, dobra
kondycja polskiego przemystu rafineryjnego bedzie
kluczowym warunkiem udanej transformacji
energetycznej, zwazywszy na kluczowa role biopaliw
w transformacji transportu ciezkiego i koniecznosc¢
wsparcia inwestycji w ich wytwarzanie.

Oprocz paliw konwencjonalnych i biopaliw w
perspektywie roku 2050 nalezy réwniez
przeanalizowac szanse stojgce przed polska
gospodarkg w zakresie dwoch innych nosnikow
energii: wodoru (czesto uznawanego za paliwo
przysztosci) oraz paliw syntetycznych. Zgodnie z
wnioskami z Rozdziatu 3 niniejszego raportu wodor
nie przyczyni sie do rewolucyjnych zmian w miksie
energetycznym transportu w najblizszych latach.
Podobnie sprawa ma sie z paliwami syntetycznymi
- mimo niewatpliwego potencjatu technologii, do
roku 2040 nie nalezy spodziewac sie wielkoskalowej
komercjalizacji. Optacalnos$¢ produkcji i adopcja
tych paliw w istotnej z punktu widzenia gospodarki
skali pozostaje jednak prawdopodobnym
scenariuszem w dtuzszej perspektywie czasowej.

W obu przypadkach zarowno na adopcje, jak i na
perspektywy produkcyjne moze wptyngc¢ wiele
trudnych obecnie do przewidzenia czynnikdéw, zatem
prognozy w tym zakresie sg obarczone duzym
btedem. Juz na tym etapie pewne jest natomiast, ze
aby produkcja zaréwno wodoru, jak i paliw
syntetycznych byta optacalna (w kontekscie
alternatywnych kosztéw zwigzanych z karami
regulacyjnymi), gospodarka bedzie musiata
zagwarantowac branzy rafineryjnej pewny dostep do
duzych ilosci taniej, bezemisyjnej energii. Cel ten
jest zbiezny z ambicjami zaréwno polskiej, jak i
unijnej polityki transformacji energetycznej w
perspektywie kilkunastu lat, kiedy wykorzystanie
paliw syntetycznych i wodoru w transporcie ma
szanse zacza¢ rozwijac sie na znaczaca skale.
Niespetnienie celdéw transformacji energetyki w
najblizszych latach bedzie zatem rzutowac na szanse
gospodarki rowniez w dtugim okresie, co tylko
podkresla istotno$¢ podejmowanych obecnie
decyzji.



tancuch wartosci energii
elektrycznej zasilajacej pojazdy
bateryjne, obejmujacy energetyke,
przesyt i dystrybucje

kancuch dostaw energii
elektrycznej: koniecznosc dla
energetyki, szansa dla branzy
budowlangj

Przejscie z modelu opartego na tankowaniu paliw
ptynnych do tadowania baterii w przypadku
transportu indywidualnego, ktére bedzie miato
miejsce juz w najblizszych latach, bedzie ogromnym
wyzwaniem dla polskiej branzy energetyczne;j.

Zmiana dotknie szczegolnie koncerny paliwowe jako
jednostki o duzej ekspozycji na obszar energii w
transporcie. Aby utrzymac rynkowa role, konieczny z
ich perspektywy bedzie szereg inwestycji zwigzanych
z budowsg infrastruktury i zakupem rozwigzan
pozwalajgcych na tadowanie pojazdéw elektrycznych.

Elektryfikacja transportu indywidualnego wymaga
szybkiego rozwoju sieci tadowania pojazddéw. Tylko
zwiekszenie gestosci i dostepnosci publicznie
otwartych punktéw tadowania daje gospodarce
szanse na poprawe propozycji wartosci pojazdow
elektrycznych na tyle, zeby pozwoli¢ na ich masowa
adopcje i zastgpienie pojazdow z napedem
spalinowym w sprzedazy juz w perspektywie dekady.
Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Branzy
Motoryzacyjnej ACEA wtasnie brak wystarczajgco
szybkiego rozwoju sieci tadowania ocenia jako
najwieksze ryzyko dla pomysinej elektryfikacji
transportu indywidualnego w Europie, wskazujac, ze
cele Wspolnoty w tym zakresie sg zbyt
konserwatywne . Jedyna szansg na zmiane tego
stanu rzeczy jest wspolne dziatanie spotek
paliwowych (w tym koncernéw multienergetycznych),
przedsiebiorstw energetycznych,
wyspecjalizowanych operatoréw stacji tadowania oraz
przedsiebiorstw z branzy detalicznej i ustugowe;j
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Wykres 18

Liczba publicznie dostepnych punktow
tadowania pojazdow elektrycznych

+Ponad 12 600 nowych
punktéw rocznie

86 949

23670

2025 2030

Zrédto: Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, Kearney

Kluczowym aspektem poprawy propozycji wartosci
pojazddw elektrycznych bedzie zapewnienie
dostepu do szybkiego tadowania przy autostradach,
drogach szybkiego ruchu i drogach krajowych, ktére
pozwoli ograniczy¢ potencjalne problemy zwigzane
z zasiegiem pojazdow przy pokonywaniu dtugich
tras. Rozwoj punktéw tadowania wtasnie w ramach
istniejagcych stacji paliw wydaje sie obecnie
najprawdopodobniejszym i optymalnym
scenariuszem. Alternatywne rozwigzania miatyby
zauwazalnie mniejszg szanse na komercyjny sukces:
wspierana przez panstwo budowa stacji tadowania
bytaby kosztownym i ryzykownym przedsiewzieciem
bez komercyjnych korzysci, a rozbudowa sieci przez
komercyjnych operatorow niezwigzanych z branza
paliwowa bytaby procesem wymagajacym duzych
srodkow dla zwrotu z inwestycji. Aby zachowac
konkurencyjnos$¢ cenowg, znaczna czesc
przychodow tego typu punktow dystrybucyjnych
musiataby pochodzi¢ z obszaru handlu detalicznego,
co wigzatoby sie z koniecznoscig dalszego
zwiekszenia inwestycji i ograniczonym komercyjnym
potencjatem w okresie przejsciowym adopcji
pojazddéw elektrycznych. Ostatecznie nalezy
spodziewac sie, ze polska sie¢ tadowania pojazdow
elektrycznych bedzie rozwija¢ sie w modelu
hybrydowym i w oparciu o wiele typow operatoréw,
jednak to koncerny paliwowe odegrajg w niej
kluczowa role. Jak duza jest skala koniecznej
rozbudowy sieci tadowania? Jak wskazujg prognozy
opublikowanego w 2025 roku raportu Ministerstwa



Klimatu i Srodowiska, liczba publicznie dostepnych
punktow tadowania w Polsce powinna wzrosngc
prawie 4-krotnie do 2030 roku, do poziomu prawie
90 tys. Istotnym z punktu widzenia inwestycji
aspektem, doktadnie opisanym w raporcie Kearney
dot. transformacji energetycznej w Polsce z 2024
roku Zielone horyzonty: Polska na drodze do
zréownowazonej przysztosci, jest koniecznosc
rozbudowy systemu przesytowego, ktéry rowniez
jest niezbedny do zagwarantowania odpowiednigj
adopcji i postepu elektryfikacji transportu w Polsce.

Inwestycje w tym obszarze sg duzg szansg dla
branzy budowlanej, potencjalnie gwarantujac
stabilny dtugoterminowy poziom popytu. Skala i
zréznicowanie inwestycji powinno pozwoli¢ na
skorzystanie z szansy wielu rodzajom
przedsiebiorstw.

Szanse otwierajg sie przed branzg budowlang
rowniez w zakresie rozbudowy sieci dystrybucyjne;j.
Ogtoszone przez trzy z czterech najwiekszych
polskich dystrybutoréw energii (PGE nie publikuje w
swojej strategii szczegotowych zatozen
inwestycyjnych) planowane inwestycje w rozbudowe
sieci wyniosg w najblizszej dekadzie ponad 150
miliardow ztotych.

O biznesowej atrakcyjnosci rozbudowy infrastruktury
wspierajgcej rozwoj elektromobilnosci swiadczy
kierunek dziatan strategicznych polskich firm
budowlanych. Najwieksze polskie przedsiebiorstwo
budowlane - Budimex - okresla budownictwo
energetyczne jako jeden z pieciu gtownych celéw
rozwojowych na lata 2024-2025. Spoétka
jednoczesnie rozwija sie¢ tadowarek w ramach
dziatalnosci dedykowanego podmiotu Budimex
Mobility, co z kolei wskazuje atrakcyjnos$c¢ tego
obszaru dla przedsiebiorstw prowadzacych gtéwng
dziatalno$¢ w wielu branzach poza energetyka i
przemystem paliwowym.

tancuch wartosci przemystu
[~ \ motoryzacyjnego, obejmujacy etapy
om0} g pozyskiwania surowcoéw az do
produkcji pojazdow i dystrybucji

Przemyst motoryzacyjny -
Szansa na poprawe pozycji w
nowym rozdaniu

Ze wzgledu na roznice konstrukcyjne, tancuchy
wartosci pojazdow elektrycznych i spalinowych sg
diametralnie rézne, a transformacja w kierunku
elektromobilnosci jest w ich kontekscie jest istotng
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szansg dla polskiej gospodarki.

Rozpoczynajac analize od segmentu surowcow,
Polska juz obecnie jest rozwinietym rynkiem w dwdch
kluczowych obszarach - recyklingu metali ziem
rzadkich oraz pozyskiwania miedzi.

Zgodnie z regulacjami Unii Europejskiej, obecnie
100% wytworzonych baterii litowo-jonowych musi
zostac poddanych procesowi recyklingu -
producenci baterii sg zobowigzani do wykonania
procesu samodzielnie lub poprzez zlecenie do
odpowiedniego recyklera. Ponadto prawnie
zdefiniowany jest minimalny poziom odzysku
kluczowych metali (litu, kobaltu, niklu i miedzi) i
wydajnos¢ recyklingu.

Ambicje i cele EU sg krokiem ku zwiekszeniu
niezaleznosci od dostaw surowcoéw, przede
wszystkim metali ziem rzadkich, do produkcji baterii.
Mimo zwiekszania zdolnosci recyklingowych przy
zachowaniu obecnej trajektorii Unia Europejska nie
bedzie w stanie przetworzy¢ wymaganych ilosci
wycofywanych z uzytku baterii ani w istotny sposob
ograniczy¢ zaleznosci od importu metali ziem
rzadkich wtasnie przy pomocy recyklingu.

Wykres 19

Konieczny dla spetnienia unijnych celéw wzrost
mocy przetworczej zaktadow recyklingu

baterii

(kt)

+847,7% Y
616

65

2025 2030

Zrédto: Kearney analysis



Ambicje EU wydaja sie mozliwe do spetnienia - przy
czym kluczowe jest niemal 10-krotne zwiekszenie
mocy produkcyjnych zaktadow recyklingu do 2030
roku. Wzrost obecnych mocy produkcyjnych,
szacowanych na poziomie 65 kt baterii, musi ulec
zwiekszeniu do poziomu 616 kt, odpowiadajgc
szacowanej ilosci dostepnego materiatu do
recyklingu. Ostatnie doniesienia medialne wskazuja
na potencjalne trudnosci w uruchomieniu czesci z
planowanych zaktadéwrecyklingu w Europie,
otwierajac potencjat do inwestycji dla polskich firm. O
atrakcyjnosci rynku dla lokalnych producentéw
$wiadczy¢ moze réwniez niedawne otwarcie zaktadu
w Zarkach przez Eneris, z najwieksza obecnie moca
produkcyjng w Europie, na poziomie ponad 27 kt, jak
réwniez w Zawierciu przez Grupe Elemental, z
ogtoszong moca produkcyjng na poziomie 12 kt.

Przy duzych szansach zwigzanych z recyklingiem, w
zakresie surowcow nalezy pamietac rowniez o
znaczgcym dla polskiej gospodarki przemysle
miedziowym. Elektryfikacja transportu
indywidualnego wiaze sie ze znacznym wzrostem
zapotrzebowania na miedz, przez jej istotnos¢ w
konstrukgji silnikow trakcyjnych oraz systemow
transmisji energii.

Zapotrzebowanie na miedz w samochodach elektrycznych moze by¢ wyzsze o okoto 150% w przypadku pojazdow
lekkich i nawet o ponad 1600% w przypadku pojazdow ciezkich. Zwiekszenie produkcji pojazdéw elektrycznych
przetozy sie zatem znaczgco na zapotrzebowanie na miedz - miedzy rokiem 2025 a 2035 spodziewany jest ponad
czterokrotny wzrost zapotrzebowania w tym zakresie.

Wykres 20

Obecne zapotrzebowanie na miedz przy produkcji pojazdow
(Kilogram per pojazd)

. 'Pojazdy zasilane !
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. 24 I'wszystkich wielkosci |
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Zrédto: S&P global, Kearney

Polska wrzuca wyzszy bieg: transformacja energetyczna w transporcie we wtasnym tempie 40



Wykres 21

Wymagany przez unijng legislacje stopien recyklingu baterii i odzysku kluczowych surowcéow wedtug

dat wprowadzenia wymogow
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Zrédto: Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, Instytut Energetyki, Kearney

Mimo, ze za znaczna czes$¢ podazy (okoto 32% w skali
globalnej) jest generowana przez recykling, rozwoj
elektromobilnosci bedzie wigzat sie z duzym wzrostem
zapotrzebowania rowniez na miedz pozyskiwang
bezposrednio ze zt6z. Co istotne, rynek miedzi ma
charakter towarowy, co pozwala polskiemu
przemystowi na dostep do globalnego popytu i
korzystanie ze swiatowego wzrostu kluczowych branz.
Miedz bedzie coraz wazniejszym surowcem w globalnej
skali, co pozwoli polskiej gospodarce skorzystac z
nadchodzgcych zmian.

Innym kluczowym komponentem, w ktérego produkc;ji
europejskim liderem jest Polska, sg baterie litowo-
jonowe - obecnie kraj odpowiada za 60% europejskiej
produkciji.

W $wietle ostatnich zmian na europejskim rynku
produkciji baterii elektrycznych i zwiekszania sie pres;ji
na uniezaleznienie sie od chinskiego importu, Polska
pozostaje atrakcyjnym rynkiem dla rozwoju produkcji w
tej branzy. Biorgc pod uwage szybki wzrost
zapotrzebowania na baterie przez rozwdj produkcji
pojazdow elektrycznych i polityczny imperatyw
zwiekszania bezpieczenstwa energetycznego przez

2030 2031

Poziom odzysku niklu, kobaltu i miedzi

lokowanie produkcji w Unii Europejskiej, dalsze
inwestycje beda konieczne, a ich przyciggniecie bytoby
duza wartoscia dla polskiej branzy motoryzacyjne;j.

Aby uniknag¢ przejmowania tancucha dostaw wytacznie
w zakresie montazu produktéw, logicznym nastepnym
krokiem bytoby rowniez rozwiniecie lokalnych
kompetencji badawczo-rozwojowych. Za lokalizacja
podobnych aktywnosci w Polsce przemawia dobra
dostepnos¢ wyksztatconych pracownikéow z
doswiadczeniem w przemysle motoryzacyjnym i
konkurencyjne koszty pracy. Patrzac na przyktad
budowy kompetencji przemystu motoryzacyjnego w
gospodarce chinskiej, logicznym i optymalnym
rozwigzaniem bytoby nawigzanie bliskiej wspotpracy
lokalnego dostawcy z posiadajgcy szerokie
kompetencije spotkg produkujgca baterie z Chin, Korei
Potudniowej lub Japonii. Jest to jeden z kluczowych
obszarow, w ktérych panstwo ma szanse przez
punktows interwencje stymulowacé rozwéj kluczowego
obszaru przez wsparcie partnerstwa.

Ostatni element tancucha wartosci pojazdow
bateryjnych - montaz koncowy - przejdzie relatywnie
niewiele zmian w poréwnaniu z catg sekwencjg
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dostarczania przemystowi motoryzacyjnemu
komponentéow magazynowania energii i przeniesienia
napedu. Pojazdy moga bowiem by¢ - i sg - wytwarzane
w tych samych zaktadach, w ktérych produkowane byty
ich spalinowe odpowiedniki. Sama ewolucja miksu
energetycznego transportu nie tworzy w tym zakresie
nowych, wielkoskalowych szans dla polskiej
gospodarki. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze Polska jest
chetnie wybierana przez koncerny aktualnie
prowadzgce w kraju produkcje jako lokalizacja
wytwarzania nowych modeli elektrycznych pojazdow

- produkcja aktualnie odbywa sie we Wrzesni,
Gliwicach (LCV) i Tychach (samochody osobowe).

Istotna szansa moze jednak kryc¢ sie w unijnej polityce
dotyczacej wtasnie importu pojazdéw z Chin. Tamte;jsi
producenci wysuneli sie bowiem na prowadzenie w
rozwoju pojazdow elektrycznych, lokalny przemyst bije
rekordy w wolumenach produkcji nowych pojazdéw, a
miedzynarodowa ekspansja nabiera coraz szybszego
tempa. Jednoczes$nie powazng barierg rozwoju w
Europie pozostajg cta importowe, natozone na okres do
konca kwietnia 2029 roku. Rozwigzaniem z duzym
potencjatem dla obu stron bytoby zatem mozliwie
szybkie ulokowanie produkcji pojazdow chinskiego
producenta w Polsce. Kluczowym warunkiem tego typu
inwestycji powinna by¢ szeroko zakrojona wspotpraca z
polskimi partnerami i transfer technologii, co
pozwolitoby polskiemu przemystowi motoryzacyjnemu
na zdobycie know-how i zbudowanie potencjatu

dtugookresowego rozwoju. Scenariusz wydaje sie
mozliwy, biorgc pod uwage korzystne uwarunkowania
lokalizacji produkcji w Polsce. W przypadku inwestycji o
tym znaczeniu i skali konieczne bytoby réwniez
wsparcie projektu pod katem legislacji i rzgdowych
gwarancji.
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Podsumowanie

Analiza zmian w miksie energetycznym transportu
wskazuje, ze Polska stoi przed duzg szansa
przeprowadzenia wydajnej transformacji i
wykorzystania jej jako impulsu rozwojowego.
Transformacja tej gatezi bedzie oczywiscie wigzac sie
ze znacznymi kosztami, zatem wszelkie podejmowane
decyzje mogg okazac sie kluczowe dla gospodarczej
przysztosci Polski.

Mozliwo$¢ wykorzystania przez polska gospodarke
okazji rozwojowej, jakg sg zmiany w energetyce
transportu, jest uwarunkowana realizacja pieciu
kluczowych zadan.

Warunki wykorzystania przez polska gospodarke
szans zwigzanych z transformacje energetyczna
transportu:

1. Poprawa -
planowania i
koordynacji
legislacyjnej

Wiarygodne, podawane z wyprzedzeniem informacije
o legislacyjnym podejsciu wtadz, na przyktad w
zakresie wprowadzania w krajowym prawie zmian
warunkowanych legislacjg Unii Europejskiej,
zapewnitoby kluczowym branzom wiekszg stabilnosé
i pozwolitaby na przeprowadzenie wydajne;j
transformacji nizszym kosztem.

Dodatkowo legislacja powinna by¢ w wiekszym
stopniu skupiona na kwestii wsparcia transformacji
energetycznej - zmiany prawnie definiujace
produkcje paliw HVO (na poziomie krajowym) czy
rozszerzajgce zakres produktéw objetych CBAM o
przemyst rafineryjny (na poziomie Unii Europejskiej)
moga okazac sie kluczowe dla udanej transformacji
polskiego transportu.
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2. Udana 20
transformacja *ue

produkciji energii
elektrycznej

Dostep do taniej, bezemisyjnej energii elektrycznej ze
zrodet odnawialnych i energetyki jagdrowej bedzie
jedynym sposobem na zapewnienie udane;j
transformacji transportu. Cho¢ zaleznos¢ wydaje sie
oczywista, wazne jest dodatkowe podkreslenie
istotnosci tego aspektu dla catej polskiej gospodarki.

3. Priorytetyzacja
wsparcia transformaciji
przemystu
rafineryjnego

Udana dekarbonizacja transportu nie bedzie mogta
mie¢ miejsca bez dekarbonizacji przemystu
rafineryjnego, zarobwno w produkcji paliw
konwencjonalnych, jak i przez adopcje biopaliw. Cho¢
moze sie to wydawac nieoczywiste, przemyst
rafineryjny powinien zostac¢ potraktowany absolutnie
priorytetowo jako narzedzie dekarbonizacji polskiej
gospodarki.



4. Koordynacijai
zaangazowanie
w budowe sieci
tadowania pojazdow

Budowa rozwinietej sieci tadowania oraz
infrastruktury towarzyszacej jest warunkiem
koniecznym dla udanej elektryfikacji polskiego
transportu indywidualnego, a kluczowa rola przypada
koncernom paliwowym. Rozbudowa przez nie sieci
tadowania bedzie istotna zaréwno dla gospodarcze;j
transformacji, jak i dla rozwoju samej branzy naftowej
- w dtugim okresie tylko zmiana w tym kierunku
pozwoli utrzymac strumienie przychodow i
przygotowac caty model biznesowy do transformacji
energetycznej.

5. Wsparcie rozwoju a
kompetenc;ji

przemystu &
motoryzacyjnego lé

Polska gospodarka znajduje sie w korzystnym
potozeniu do rozwoju przemystu motoryzacyjnego w
czasach transformacji, o czym $wiadczy silna pozycja
w produkciji baterii czy tancuchu dostaw surowcdéw.
Najwiekszg szansg na rozwdj bytoby stworzenie
szeroko zakrojonego partnerstwa z zagranicznymi
koncernami w zakresie produkcji baterii i pojazdow,
ktére pozwolitoby na transfer know-how i
wzmochienie pozycji Polski jako motoryzacyjnego
hubu Europy Srodkowo-Wschodniej.

Najblizsze lata bedg czasem kluczowych decyzji i
dziatan - elektryfikacja transportu indywidualnego
zacznie istotnie przyspieszac¢ po roku 2030, aw
przypadku transportu ciezkiego masowe
dostarczenie na rynek alternatyw dla paliw
konwencjonalnych jest potrzebne tak szybko, jak to
mozliwe. Wykorzystanie szansy, jakg dajg zmiany
zwigzane z transformacjg energetyczng, moze mie¢
miejsce tylko przy poprawie koordynacji dziatan
panstwa i biznesu, do ktérej potrzebna jest z kolei
zmiana podejscia i priorytetyzacja strategicznego
myslenia o przysztosci polskiego transportu. Juz
najblizsze lata pokazg zatem, czy polskiej gospodarce
uda sie skorzystac¢ z rozwojowej okaz;ji.
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