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Porzadek obrad:

1. Szanse na rozwdj transportu zeroemisyjnego w Polsce.

Zapis stenograficzny jest tekstem nieautoryzowanym.




(Poczgtek posiedzenia o godzinie 17 minut 13)

(Posiedzeniu przewodniczy przewodniczqcy Andrzej
Stanistawek)

Przewodniczacy Andrzej Stanislawek:

Witam wszystkich serdecznie na posiedzeniu Komisji
Gospodarki Narodowej i Innowacyjnosci.

W porzadku obrad jest jeden punkt: szanse na rozwdj
transportu zeroemisyjnego w Polsce.

Mysle, ze wszyscy si¢ zgadzaja z tym porzadkiem obrad
i nie ma gloséw sprzeciwu.

Czy sg obecni lobbysci... No, na pewno, muszg by¢
lobbysci. Ale czy w posiedzeniu uczestniczg przedstawi-
ciele podmiotow prowadzacych dziatalno$¢ lobbingowa
W rozumieniu ustawy o dzialalno$ci lobbingowej w sta-
nowieniu prawa? Nie. Dzigkuje bardzo.

Serdecznie witam pana Michata Kurtyke z Ministerstwa
Energii. Bardzo serdecznie witam pana Tomasza Sikorskiego,
Polskie Sieci Elektroenergetyczne. Pan profesor Andrzej
Czerwinski — serdecznie witamy, Panie Profesorze. Pan
Jakub Farys, Polski Zwigzek Przemyshu Motoryzacyjnego.
Pan Tomasz Dominiak, Zesp6t Doradcow Gospodarczych —
TOR. Pan Janusz Lewandowski, Politechnika Warszawska.
Witamy, Panie Profesorze. Pan Jakub Stechly, Urzad
Metropolitalny Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii,
Departament Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego
1 Wspotpracy Migdzynarodowej. Pan Piotr Lewandowski,
Urzad Miasta Duszniki Zdr6j. Dzigkuje bardzo, to wszyscy.

I cheialbym poinformowac, ze posiedzenie bedzie pro-
wadzil pan senator Grzegorz Peczkis. Ja bardzo dzigkuje
i oddaj¢ glos panu senatorowi.

Senator Grzegorz Peczkis:

Szanowni Panstwo!

Dzisiejsze posiedzenie po§wigcone jest wlasnie zagad-
nieniu, o ktérym mowa w temacie. B¢dziemy si¢ skupiali
na pokazaniu prezentacji, krotkich prezentacji przygotowa-
nych przez specjalistéw w danym temacie. Innymi stowy,
bedziemy zastanawiali si¢ nad realnymi szansami tudziez
problemami funkcjonowania w przysztosci. W bardzo bli-
skiej przysztosci. Nie wybiegamy daleko naprzéd, moéwimy
o bardzo bliskiej przysztosci. Jedynym aspektem, w ktorym
wybiegamy do przodu, jest energetyka, z racji tego, ze ona
musi si¢ dostosowa¢ albo musimy wykazac, czy jest taka
potrzeba, zeby si¢ dostosowata do przysztosci.

Jest obecny pan minister, ktéry w temacie realizacji
tego zadania jest ministrem prowadzacym.

I mam do panstwa taka goraca prosbe. Juz na etapie
przygotowywania si¢ do poszczegdlnych referatow pro-
sitem, zeby to byly referaty dlugosci 68 minut. I uprzej-
mie prosze¢ prelegentdw, zeby podczas swoich odczytow
dostosowali si¢ do tego i nie przekraczali znaczaco tego
czasu, gdyz mozemy pozniej nie zdazy¢ ze wszystkim. To
jest pierwsza prosba.

I druga prosba: uprzejmie prosz¢ o uszanowanie po-
gladow, ktore beda przedstawiane. W sposob wrecz akade-
micki bedziemy tego pilnowaé. Dzisiaj wyjatkowo jest to
debata bardziej merytoryczna niz polityczna. I uprzejmie
prosze, zeby to uszanowacé, zeby z tym za bardzo nie dys-
kutowa¢. Kiedy prelegent zakonczy swojg prezentacje, do-
puszczamy krotkie pytania. Ale mam prosbe, zeby to byty
rzeczywiscie krétkie pytania, nierozbudowujace tematu,
dlatego ze inaczej nie zdazymy ze wszystkim.

I juz rozpoczynam, bo jesteSmy 15 minut po czasie.

Uprzejmie prosz¢ obecnego tu pana ministra Kurtyke
o zabranie glosu. Dzigkuje slicznie.

Podsekretarz Stanu
w Ministerstwie Energii
Michal Kurtyka:

Bardzo dzigkuje.

Panie Senatorze! Panie Przewodniczacy!

Bardzo dzickuje za to spotkanie, ktdre jest realizacja
takiej potrzeby pogtebionego dialogu wokoét tematu elek-
tromobilnosci, ktdra to potrzeba pojawila nam si¢ przy
okazji styczniowej dyskusji o ustawie o elektromobilnosci.
Ta dyskusja przeszta i pozostawila cz¢$¢ z nas z pewnym
poczuciem niedosytu. I chciatbym jeszcze raz bardzo po-
dziekowac komisji za to, ze pozwolita nam to uczucie nie-
dosytu, ze tak powiem, wspdlnie zaspokoi¢ na kolejnych
jak gdyby etapach naszej dyskusji. Bo ja to traktuj¢ jako
kolejny etap dyskusji. I bardzo dzigkuje¢ panu senatorowi
Peczkisowi za zwrdcenie uwagi. .. za, ze tak powiem, poto-
zenie przed nami takiej mozliwo$ci dyskusji merytorycznej
na temat elektromobilnosci.

Jestesmy w stosunkowo waskim, ale doborowym gro-
nie, widz¢ wiele znajomych twarzy, sg tu wszyscy, ktorzy
albo si¢ w tym temacie wypowiadali, albo chcieli w jaki$
sposdb uczestniczy¢ w dyskusji swoim glosem meryto-
rycznym, za co bardzo serdecznie dzickuje. I powiem,
ze jesteSmy... Projekt elektromobilnosci jest projektem
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nieco innego charakteru niz te przedsigwzigcia gospodar-
cze, z ktorymi spotykalismy si¢ w ostatnim 25-leciu po
odzyskaniu przez Polske niepodleglosci, dlatego ze on
przestat... dlatego ze to jest jedna z pierwszych komplek-
sowo podjetych tematyk sektorowych, w odréznieniu od
problematyk raczej horyzontalnych, ktore dominowaty
nasze myslenie na temat proceséw gospodarczych. To co
byto poczatkowo wyzwaniem, to byt proces urynkowienia
gospodarki, jej prywatyzacji, liberalizacji, deregulacji. To
byly procesy o charakterze systemowym, o charakterze
horyzontalnym. My w tym momencie jako gospodarka,
jako panstwo dojrzewamy do takiego momentu, w ktorym
pojscie krok dalej, jezeli chodzi o produkt krajowy brutto
na mieszkanca, pojscie krok dalej, jezeli chodzi o realiza-
cj¢ aspiracji Polakow do nowoczesnosci, wymaga od nas
wejscia w polityki sektorowe.

I wydaje mi sig, ze ta polityka, ktora my zidentyfiko-
waliSmy w Ministerstwie Energii i ktora zostata przez caly
rzad zaakceptowana jako program rzadowy, czyli temat
elektromobilnosci, jest bardzo dobrym obszarem, w ktérym
bedziemy mogli wspdlnie, razem zastanowic sig, jak ten
nowy sposob prowadzenia polityki gospodarczej uczyni¢
jak najbardziej owocnym. Nowy dlatego, ze mamy §wia-
domoé¢, ze w temacie elektromobilnosci na Swiecie nie
jestesmy w takiej komfortowej — albo niekomfortowe;j,
zalezy, z ktorej strony na to patrze¢ — sytuacji, w ktorej
wszystkie pytania bylyby juz zadane, bytyby tylko rézne
na nie odpowiedzi i my by$my si¢ znajdowali w takim
momencie, ze tak powiem, optymalizowania wyboru, de-
cydowania, ktérego typu odpowiedzi najlepiej pasuja do
naszej specyfiki, do Polski.

Tymczasem jesteSmy w sytuacji bardzo dynamiczne;.
Procesy, o ktorych tu mowa, to sg procesy bardzo funda-
mentalne, ktore si¢ ze soba zderzaja. Nie ma do konca
jasnosci, jakiego typu system mobilnosci si¢ z tego wyloni.
Czy jakiego typu system energetyczny, bo paliwa rowniez
s czeScig systemu energetycznego. I to, co niewatpliwie
przyczynito si¢ do popularnosci elektromobilnosci, to takie
rosngce poczucie ze strony wszystkich interesariuszy, na
czele z obywatelami w wielu krajach zachodnich, Ze ochro-
na klimatu, ochrona $rodowiska sa wyzwaniami wymaga-
jacymi adekwatnych odpowiedzi, wykraczajacych poza
te odpowiedzi, ktore byly dawane cywilizacyjnie przez
XX wiek. Do tego doszly zupethie spektakularny postep
w elektronice uzytkowej, i, co za tym idzie, miniaturyzacja
oraz zwigkszenie efektywnosci czy parametrow baterii. To
doprowadzito do takiej unikalnej sytuacji, w ktorej poja-
wita si¢ alternatywa dla, wydawaloby si¢, niezaktoconej
dominacji samochodu spalinowego, ktora miata miejsce
w XX wieku. I teraz to, czy my chcemy z tej alternatywy,
ktdra si¢ pojawila na poziomie technicznym, uczyni¢ jakie-
gos$ typu szanse dla Polski, zalezy w duzej mierze od nas.
To, czy jesteSmy w stanie to zrobi¢, zalezy w bardzo du-
zym stopniu od naszej interakcji ze §wiatem zewngtrznym.
Ale bardzo wiele z tych proceséw — bedziemy si¢ starali
nad nimi panowa¢ — jest jednak procesami o charakterze
globalnym. I to, w jaki sposob nowe standardy w zakresie
mobilnosci beda si¢ przyjmowaly, nie jest tylko i wylacz-
nie wypadkowa racjonalnych, obiektywnych technicznych
przestanek, ale jest w znacznej mierze wypadkowa pewnej

regulacji, regulacji, ktora z kolei jest powodowana taki-
mi, a nie innymi politycznymi uwarunkowaniami. I jest
réwniez efektem wspotzawodnictwa pomigdzy blokami
gospodarczymi na $wiecie.

Dzisiaj Chiny sa tym blokiem gospodarczym, ktory
bardzo mocno stawia na elektromobilnos¢. Europa jest
pod tym wzgledem na nieco pdzniejszym etapie. Stany
Zjednoczone, ktére my, zza oceanu, traktujemy jako mo-
nolit, s3 pod tym wzglgdem bardzo rozdarte. Kalifornia
jest pod tym wzgledem bardzo mocno progresywna, a inne
stany pozostaja duzo bardziej konserwatywne. Tak ze je-
steSmy w takiej sytuacji, w ktorej nie tylko nie mamy
wszystkich odpowiedzi, ale nawet nie mamy zadanych
wszystkich pytan. Tak wigc ta dyskusja merytoryczna na
temat tego, na temat elektromobilnosci jest nam, jak mysle,
bardzo potrzebna.

I my odpowiadajac na te... to znaczy probujac jak
gdyby wlaczy¢ si¢ w t¢ dyskusje z naszymi pytaniami,
méwimy, ze sg takie 3 obszary pytan, ktdre powinnismy
sobie zadac. Po pierwsze: upowszechnienie pojazdow elek-
trycznych. W jaki sposob do niego doprowadzi¢, w jaki
sposob sprawi¢, zeby pojazd elektryczny byt narzedziem
walki ze smogiem, byt narzgdziem walki o czystsze powie-
trze, byt sposobem na to, zeby zmienia¢ funkcjonowanie
naszych miast, chociazby w taki sposdb, zeby ograniczac¢
ilo$¢ transportu w ogole? To jest pierwszy zestaw pytan.

Drugi zestaw pytan dotyczy tego, czy ta fundamental-
na zmiana na poziomie przemystowym, ktéra ma dzisiaj
miejsce, moze by¢ dla Polski szansa. Mamy okoto tysiaca
firm, ktore pracuja w sektorze elektromobilnosci. Te firmy
zatrudniaja... Panie Jakubie, prosz¢ mi przypomniec...

(Glos z sali: Jezeli chodzi o motoryzacjg, to 250 tysigcy...)

250 tysiecy o0sob. To jest ogromna rzesza osob, ogromne
kompetencje i ogromna wiedza, ktore dzisiaj s3 nakie-
rowane na funkcjonowanie samochodu spalinowego. Te
nasze przedsi¢cbiorstwa majg swoje miejsce w tancuchach
wytworczych jako dostawcy raczej drugiego i trzeciego,
niz pierwszego rz¢du dla najwigkszych marek samocho-
dowych na $wiecie. W zwiazku z tym ta zmiana, ktora ma
miejsce, jest dla wszystkich firm wyzwaniem, ale jezeli
tym posterujemy, bedzie ona rowniez szansa na to, zeby oni
mogli wskoczy¢ we wspomnianym tancuchu wytworczym
na inne, lepsze miejsca, korzystajac z tego, ze, jako Polska,
zagospodarujemy ten trend, o ktorym tu mowa, pod wzgle-
dem kompetencyjnym, pod wzgledem pewnej akceptacji
spotecznej, pod wzgledem regulacyjnym.

I wreszcie trzeci obszar to kwestia sieci. I tutaj w trakcie
ostatniego posiedzenia komisji, w trakcie prac dotyczacych
ustawy o elektromobilnosci mielismy dyskusje o tym, czy
nasza sie¢ wytrzyma, czy bedziemy w stanie mie¢ wystar-
czajaco duzo mocy, czy w stanie bedziemy mie¢ wystar-
czajaco duzo energii elektrycznej.

I'kazdy z tych tematow jest moim zdaniem warty pogle-
bionej merytorycznej dyskusji. Miejmy na uwadze tez to,
ze one si¢ na samym koncu tacza. W jaki sposob si¢ tacza?
No, my konstruujac polityke publicznag i konstruujac pewne
wyprzedzenie w tej polityce publicznej, zatozyliSmy, ze
warto jest zaryzykowac cel. Kiedy mowi¢ ,,zaryzykowac
cel”, no to mam $wiadomos¢, ze jak si¢ mowi o jakim§
celu, to mozna go nie uzyskaé. Ale z drugiej strony jezeli
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polityka gospodarcza nie ryzykuje celow, nie stawia sobie
jak gdyby pewnego typu wyzwan w perspektywie, wtedy
bardzo trudno jest zjednoczy¢ sity interesariuszy, a w szcze-
golnosci przedsigbiorcow wokot jakiegos kierunku. Bo to,
czego my bysmy chcieli, to doprowadzenie do sytuacji,
w ktorej przedsigbiorstwa, samorzady, ze tak powiem, ro-
zumieja, gdzie jest poinoc, rozumieja, gdzie jest busola
i w jaki sposob konstruowaé wiasne polityki. Bo wtedy
te cegietki pojedynczych udziatow w akceji, pojedynczych
dziatan beda si¢ sktadaty na pewna spojna catosc.

I teraz oczywiscie trzeba mie¢ §wiadomos¢ tego, ze
konstruowanie takiej polityki gospodarczej o charakterze
sektorowym, ze tak powiem, zaopatrzonej w konkretny
cel jest przedsigwzigciem trudnym, jest przedsigwzigciem
ambitnym, jest przedsigwzigciem obarczonym by¢ moze
btgdem tego, ze w tej czy innej konstrukcji mozemy si¢
z celem rozming¢. Ale, jak mi si¢ wydaje, jest to ryzyko
warte podjecia. I wydaje mi sig, Ze rzeczywistos¢ w ciagu
ostatnich 2 lat, przez ktore ja si¢ tym zajmuj¢ na poziomie
rzadowym, raczej przyznaje nam racj¢. To znaczy trendy ze
$wiata, ktore wracaja do nas echem, méwia do nas: tak, elek-
tromobilno$¢, tak, paliwa alternatywne. I zmiana w przemy-
$le motoryzacyjnym nastepuje i bedzie nastegpowac.

Jako przyktad podam to, ze w 2017 r. bylo w Europie,
w Unii Europejskiej dostepnych 70 modeli pojazdoéw
elektrycznych u producentéw. Na 2020 r. tych modeli
jest juz zaplanowanych 190. To pokazuje, ze po stronie
kluczowego interesariusza tego procesu, tzn. przemystu
motoryzacyjnego doszto do jakiego$ przetamania. Czy
doszto do przetamania, ze tak powiem, zgodnie z wolg i za
zgoda, czy pomimo woli, to jest inne pytanie. Ono w tym
momencie nie ma... To staje si¢ pewna rzeczywistoscia.
Tak ze bedzie ten wybor stojacy przed konsumentem. Co za
tym idzie, beda moce wytworcze. [ rzeczywisto$é elektro-
mobilnosci bedzie tworzona nie tylko zachetami po stronie
publicznej, lecz takze, przede wszystkim, dostgpnoscia,
podaza po stronie firm.

Co wigcej, ewolucja kosztu baterii, ewolucja systemow
fadowania — to wszystko sktada si¢ na... W zwiazku z tym
wszystkim powinni§my razem rozpocza¢ takie myslenie
na temat tego, czy gdzie$ migdzy 2020 r. a 2022 r. nie
nastapi jakie$ strukturalne przelamanie i czy nie bedzie
gdzies takiego momentu, kiedy pojazd elektryczny zacznie
by¢ bardziej nie tylko konkurencyjny, ale nawet bardziej
atrakcyjny niz pojazd spalinowy. I wtedy, jezeli obstawimy
tego typu scenariusz rozwoju wypadkow, chcieliby$my
by¢ nie tylko na niego gotowi, lecz takze na tyle dobrze
przygotowani, zeby$Smy na tym skorzystali.

[ teraz: czy to obstawienie jest uzasadnione? Wydaje mi
sig, ja osobiscie jestem przekonany, ze tak. Ale, co wigcej,
musimy pamig¢ta¢ o catoSciowym obrazie przemystu mo-
toryzacyjnego i o cato$ciowym obrazie systemu motoryza-
cyjnego w Polsce. W Polsce funkcjonuje —w zaleznosci od
tego, jak liczy¢, bo to nie jest weale takie proste — powiedz-
my, ok. 20 milionoéw pojazdow, to jest taki rzad wielkosci.
Tak wigc jesli mowimy o 1 milionie pojazdow, to w war-
tosciach bezwzglednych jest to bardzo duzo. Ale jezeli
odniesiemy to pewnych relatywnych wielkosci, to mowimy
o0 az, ale zarazem tylko 5% pojazdéw. Dla poréwnania: po
polskich drogach jezdzi 2,5 miliona pojazdow napgdzanych

LPG. I to wynika z bardzo stabilnej polityki regulacyj-
nej panstwa, ktore temu paliwu akurat nie przeszkadzalo,
a wreez pomagato przez ostatnich kilkanascie lat.

Tak Ze znajdujemy sie, ze tak powiem, wsrod takich
dylematow, takich kwestii. No i mamy te 3 tematy, tzn. siec,
upowszechnienie pojazdoéw i przemyst z tym zwigzany.
I jak rozumiem, Panie Senatorze, zacz¢libysmy od kwestii
sieci, tak? Czy...

Senator Grzegorz Peczkis:

Tak, poniewaz jest z nami pan profesor Politechniki
Warszawskiej, Polskiej Akademii Nauk, pan profesor
Lewandowski, ktorego poprosiliSmy o przygotowanie
krotkiej prezentacji.

Zapraszamy, Panie Profesorze.

Jest tez z nami pan profesor, prezes Polskiej Sieci
Energetycznych...

(Gtos z sali: Doktor.)

Przepraszam, pan doktor. Przepraszam bardzo pana
prezesa. To tak troszke z rozpedu.

Tak ze, jak myslg, juz rozpoczniemy...

(Wypowiedz poza mikrofonem)

Juz poprosimy... Pan profesor przedstawi swoja pre-
zentacjg.

Dyrektor Wydzialu Mechanicznego,
Energetyki i Lotnictwa

w Instytucie Techniki Cieplnej

na Politechnice Warszawskiej
Janusz Lewandowski:

Wielce Szanowni Panistwo Senatorowie i Goscie!

To, co przedstawig, to bedzie takie spojrzenie, w wiel-
kim uproszczeniu, na najwazniejsze moim zdaniem pro-
blemy, jakie sa zwiazane z elektromobilnos$cia. Prosz¢ si¢
nie przywigzywac cyfr na ktoryms$ miejscu po przecinku.
Liczby sa celowo dobrane tak, zeby wychodzity rowne,
zeby tatwo utkwily w pamigci.

Temat to elektromobilnos$¢ a sektor elektroenergetyczny.

No, zalety pojazdoéw elektrycznych to oczywiscie brak
emisji spalin, czyli nie ma pytow, nie ma NO_, no i mata
emisyjnos¢ lub brak emisji CO,.

Jesli popatrzymy na cykl zycia samochoddw, no to zo-
baczymy, ze taki samochéd trzeba wyprodukowac, potem
si¢ go uzytkuje, a na koncu utylizuje. Ja bedg si¢ zajmowat
tylko tym $rodkiem, czyli eksploatacja.

Jak pojazd jest zasilany w energi¢? To sa aktualnie pa-
liwa ptynne lub gazowe oraz wtasnie ta elektrycznos¢. No
i kluczowe dla sektora elektroenergetyki jest to, skad si¢
bierze prad do zasilania pojazdow.

Pierwszy problem, ktory tutaj si¢ pojawia, to porow-
nanie miksu energetycznego do wytwarzania energii elek-
trycznej Polski i Niemiec. Jak panstwo widzicie na slajdzie,
z lewej strony, w Polsce 83% czy 84% energii jest z wegla
kamiennego badz brunatnego, a zaledwie 6% — z odna-
wialnych Zrodet. Jezeli teraz popatrzymy dla porownania
na uktad niemiecki, no to zobaczymy, ze 30% to sg zrodta
odnawialne, pozostaje 14% i 18%, czyli trzydziesci par¢
procent tej energetyki emisyjnej, plus jeszcze 14% ener-
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getyki jadrowej. Czyli z punktu widzenia oddzialywania
na klimat w Polsce to bgdzie wygladato zupehie inaczej
niz w Niemczech.

No i problem z t3 emisyjnoscia, ktory si¢ pojawia — tutaj
sa przedstawione dane wedtug KOBIZE — to jest emisyj-
nos¢ kilograméw dwutlenku wegla na gigadzul energii uzy-
skanej z benzyny i oleju napgdowego. Jak panstwo widzi-
cie, przyjatem dla tych analiz $rednio 70... W Polsce wegiel
brunatny, kamienny jako te glowne nosniki energii, Srednio
95... Jesli sprawnos¢ napedu spalinowego, to tez... No, to
sa jakies przyktadowe liczby, tak ze jak kto$ powie, ze nie
16, a 12, to ja si¢ nie bed¢ sprzeczal. Naped spalinowy —
15; naped elektryczny tacznie ze sprawnoscia fadowania
— 65; sprawno$¢ wytwarzania energii elektrycznej — 40...
Sprawnos¢ przesytu, tacznie z potrzebami wlasnymi, do
tego ostatniego uzytkownika na ostatniej mili... Przyjatem,
ze to jest 75%. No, jesli tak, to w warunkach polskich emi-
syjnos$¢ samochodu spalinowego wynosi 437 kg/GJ energii,
juz tej na kotach, a samochodu elektrycznego — 487 kg/GlJ.

Czyli nie mozna, moim zdaniem, rozmawiac o elektro-
mobilnosci bez przechodzenia w energetyce na nieemisyjne
technologie, czyli albo odnawialne zroédlem energii, albo
energetyke jadrowa, o ktorej duzo mowimy. I to jest ten
pierwszy wniosek.

Jest tez pewna watpliwos¢... Bo to tak si¢ mowi, ze te
elektryczne samochody wprowadzone do miasta nie beda
emisyjne. Otoz jesli chodzi o samochod, to jest tak, Ze, to co
mamy ze spalin, to potrafimy oczys$ci¢. Czy nie potrafimy
wymaoc na kierowcey... Dzisiaj nie potrafimy wymaoc, zeby
on nie wycinat tych stynnych filtroéw czy katalizatorow. Ale
jesliby$my to oczyscili, to wlasciwie ze spalin nie byloby
ani pylow, ani zwiazkow siarki, ani zwigzkow azotu, one
by byty w ograniczonej ilosci. Pozostaja hamulce, jezdnia
i kota, ale to mamy tez w samochodzie elektrycznym. Tak
Ze to nie jest pewnie najtanszy sposob. By¢ moze taniej
bytoby jednak wymusi¢ na kierowcach...

No i teraz ten pojazd elektryczny... I tu moje liczby.
No, ten najbardziej popularny Nissan LEAF, w tej nowe;j
wersji, 40 kWh. Ladowanie. .. Przepraszam za btad na slaj-
dzie. Ladowanie moze by¢ szybkie lub wolne. 2 przyktady.
Wolne tadowanie: 8 godzin, 5 kW. Szybkie ladowanie:
pot godziny, no ale 80 kW. Jak to by miato wygladac?
Ladujemy w nocy... No i znowu: ile ten samochdd, ten
LEAF, moze przyjechac? Jak si¢ spojrzy do instrukcji ob-
stugi, do takich danych technicznych, to tam chyba mozna
przeczytaé, ze 340 km. Ale jak si¢ wlaczy klimatyzacje,
zabierze bagaz, 4 pasazerow, a zimg wlaczy ogrzewanie, to
tak bezpiecznie mozemy powiedzie¢, ze mozna przejechac
okoto 100 km, moze 120 km, moze 150 km. No, wigc trzeba
dotadowac. W ciaggu dnia dotadowujemy w sposob szybki.
I tak by to moglo wygladac.

No i jesli... Tutaj wida¢, jak wyglada fadowanie wol-
ne, w godzinach nocnych. Tych 5 kW jest, czyli od 0,5...
I potem tutaj, po prawej, widac, jak jest tadowany ten sa-
mochdd. No, a jesli miatyby to by¢ te 2 tadowania, 2 razy
w ciagu dnia, to pikuje nam to do 80 kW.

To, co teraz pokazg, jest niezwykltym uproszczeniem,
ale pokazuje skalg tego, o czym mowie. To jest letnie
obciazenie krajowego systemu. Juz prawie nie ma doli-
ny dziennej, jest zdecydowanie dolina nocna. No i teraz

wprowadzamy do tego tadowanie nocne. Proszg tez zrozu-
mie¢: przyjalem tutaj, ze bytby 1 milion tych samochodow
elektrycznych. No, taka liczba krazy po Polsce, trudno
jest przyjac¢ inaczej. Prosz¢ zwroci¢ uwage, ze to nocne
fadowanie jest bardzo dobre. Ono rzeczywiscie dokladnie
pokrywa t¢ doling nocna. Maty pik, ktory tutaj mamy, do
rzedu 27 tysigcy MW, polski system elektroenergetyczny
w takim stanie, w jakim dzisiaj jest, z punktu widzenia wy-
twarzania spokojnie zniesie. Mato tego, elektrownie beda
szczesliwe, ze uda si¢ im wypehi¢ doling nocna.

Tylko prosz¢ zobaczy¢, co si¢ dzieje, jesli wszyscy
naraz... No, to zndw jest uproszczenie, ale zatozmy, ze
wszyscy naraz zaczynamy szybko tadowaé. To si¢ robi
nie dwadzie$cia pare tysigcy MW, prawda, nie 22, 23 czy
24 tysiace MW, a 110 tysigcy MW. Tyle jednoczesnie trze-
ba... Tego nie da si¢ zrealizowac¢, ani dzisiaj, ani za 20 lat.
Tak wigec wida¢, ze musza by¢ w tym wszystkim jakie$
mechanizmy, ktore, beda te szybkie fadowania, Ze tak po-
wiem, rozpychaty w czasie na cala dobg. Ale i tak moim
zdaniem bez lokalnych magazynow energii nie da si¢ tego
zrobi¢. No, jest to jeden z istotniejszych probleméw: jak
wprowadzi¢ mechanizmy. Bo to jest naturalne: rano wsta-
jemy ijedziemy na weekend, wyjezdzamy z Warszawy czy
z innego miejsca zamieszkania, przejezdzamy te 150 km,
zatrzymujemy si¢, robimy przerwe na kawe i tadujemy.
No i jezeli bedzie si¢ tak jednoczesnie tadowato nawet nie
1 milion, ale 100 tysigcy samochoddw, to z punktu widzenia
obecnego systemu elektroenergetycznego sytuacja bedzie
beznadziejna.

Z punktu widzenia bilansu energii problemu nie ma,
jesteSmy w stanie to wyprodukowac¢. Przeniesiemy zuzycie
energii z transportu na krajowy system elektroenergetycz-
ny. Z punktu widzenia bilansu krajowego energii nic si¢
nie zmieni, ta energia byla zuzywana, bedzie zuzywana.
Oczywiscie, zmieni si¢ dobowa charakterystyka obcigze-
nia. No i zaleznie od dominujacej strategii tadowania albo
zniweluje to problemy, ktore ma elektroenergetyka, czyli
doling nocna, albo znaczaco zwigkszy te roznicg w profilu
obcigzenia.

I wreszcie ten najtrudniejszy moim zdaniem problem,
jaki jest przed nami, to jest ten ostatni kilometr sieci elektro-
energetycznej. Trzeba pamictaé, ze juz dzisiaj ten operator
czy sprzedawca, ktory nam dostarcza prad do domu, nie
cieszy si¢ dobra opinig. Ciagle sa jakie§ przerwy, ciagle
nie mamy pradu. Tutaj pranie wlaczone i przerwa w dosta-
wie... No i mamy te samochody. Jak wyglada ta koncowka
sieci? Jak si¢ to projektuje? Zaklada si¢, ze ten wspot-
czynnik jednoczesnos$ci, ze wszyscy razem... To jest 0,2.
Czyli jakby co piate urzadzenie u odbiorcy jest wlaczone.
W przypadku wspomnianego fadowania noca to wszyscy
te samochody podtacza. Typowy przekrdj kabla to dzisiaj
25-35 mm?. I przewod aluminiowy. Na mojej ulicy — ona
jest moja w cudzystowie, ale tatwo sobie wyobrazi¢ — jest
50 domoéw jednorodzinnych, wszedzie sg po 2 samochody.
Takich miejscowosci w Polsce jest mnostwo. Zatézmy, ze
ten drugi jest elektryczny. I kazdy ma... No, przekroj ten
sam. To jest 125 mm?. Kazdy ma umowg na okoto 5 kW.
Laczna moc jednoczesnego podbioru to jest 5 kW. Razy
50 gospodarstw domowych, razy ten wspolczynnik nie-
jednostajnosci 0,2, to daje 50 kW. 72 A, gestos¢ pradu
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— 3 A/mm?, dopuszczalna to 5,8 A/mm?, w zaleznosci od
tego, jak kabel jest utozony, i od rodzaju kabla. No, tak ta
sie¢ dzisiaj pracuje. I jesli zatozymy, Ze ta linia nie zostala
wymieniona, kazdy ma dalej umowg na tych 5 kW i kazdy
ten samochod podtacza w nocy do tadowarki, to robi si¢
5 kW razy 50, to jest 250 kW, 362 A na fazg, ggstos¢ pra-
du — 15 A/mm?. A dopuszczalna to 5,8 A/mm?. Sieci tego
nie wytrzymaja. To jest ta ostatnia sie¢ niskiego napiccia.

Nie rozwigzemy problemu elektromobilno$ci, moim
zdaniem, z punktu widzenia kraju bez 2 decyzji na gorze.
Pierwsza kwestia to jak wytwarza¢ energi¢ elektryczna
mniej emisyjnie, tzn. niestety nie z wegla, bo nie poradzimy
sobie z emisja dwutlenku wegla.

I druga: trzeba przebudowac cala sie¢ niskiego napigcia,
poczawszy od tych regionéw, gdzie to zageszczenie bedzie
najwicksze. To sa gtdéwnie wianuszki duzych miast z doma-
mi jednorodzinnymi, bo tam te samochody si¢ w pierwszej
kolejnosci, jak si¢ wydaje, pojawia.

Tutaj jedna uwaga, mlodszy z kolegow zwrocit mi
uwagge, ze zapisana w ustawie o elektromobilnosci moc
przydomowych instalacji do tadowania samochodow to
jest 3,7 kW. To nawet dla tego Nissana LEAF jest za mato.
No, jesli to jest dobra informacja. .. Trzeba pamictaé, ze te
5 kW to tez zaczyna by¢ malo.

No i znow: wigkszo$¢ problemoéw z tadowaniem spad-
nie na wspomnianego operatora systemu dystrybucyjnego,
czyli na ten ostatni kilometr. Pojawig si¢ bardzo duze ob-
cigzenia szczytowe. I problem kompensacji przeptywow
od szybkiego tadowania. Nie da si¢ sobie z tym poradzié¢
bez jakichs systemow, ktore to w rozsung czasie. No i be-
dziemy mieli dodatkowy popyt na moc w gospodarstwach
domowych.

Nie wiem, czy mi si¢ udato w 8 minut. Przepraszam
jeszcze raz za proste przyklady, ale, jak mysle, jakos sta-
ratem sig¢ zilustrowac te 3 problemy. Dzigkuje.

Senator Grzegorz Peczkis:

Dzigkujemy.

Czy kto$ chcialby jeszcze szybciutko zada¢ pytanie
panu profesorowi? Moze faktycznie pod koniec...

Uprzejmie poprosimy pana prezesa o prezentacje¢. Pan
prezes Polskich Sieci Energetycznych, pan doktor Tomasz
Sikorski.

Prezes
Polskich Sieci Elektroenergetycznych
Tomasz Sikorski:

Dzien dobry, Panie Przewodniczacy, dzien dobry,
Panowie Senatorowie, Panie Ministrze i Szanowni...

(Senator Grzegorz Peczkis: Panie Prezesie, troszke bli-
zej do mikrofonu. Bo to si¢ nagrywa.)

Teraz bedzie lepiej mnie stychac.

Dzigkuj¢ za mozliwo$¢ wystapienia w tak szacownym
gronie.

W zasadzie po prezentacji pana profesora, ktory poru-
szyl, jezeli nie wszystkie, to wickszo$¢ istotnych proble-
mow zwigzanych z integracja samochodow elektrycznych
w systemie elektroenergetycznym... Aby nie powtarzac¢
tych kwestii, chciatbym odnies¢ si¢ do 2 spraw.

Po pierwsze, zostala poruszona i faktycznie wazna jest
kwestia bilansu mocy, w szczegdlnosci miksu energetycz-
nego, jaki bedzie pracowat na rzecz zasilania samocho-
dow elektrycznych, ale nie tylko w konteks$cie emisyjnosci,
lecz takze w kontekscie rezimu pracy zrodet wytworczych
i tego, czy zrodla wytworcze beda mialy wystarczajaca
regulacyjno$¢ w kontekscie tego, jakie beda potrzeby ta-
dowania samochodow. Trudno sobie wyobrazi¢ posiadanie
samochodu elektrycznego bez komfortu natadowania go,
czy to bezposrednio z sieci, czy ze wspomnianego zasob-
nika energii elektrycznej w postaci magazynu.

Druga kwestia poruszona przez pana profesora i istotna
zarO6wno na poziomie sieci przesytowej, jak i sieci dystry-
bucyjnej, to jest kwestia dostarczenia energii do miejsca,
gdzie samochdd jest tadowany. Faktem jest, ze sieci dys-
trybucyjne, czy to ze wzglgedu na samochody elektryczne,
czy to ze wzgledu na zrodta rozproszone, ktore beda po-
wstawaly w sieci dystrybucyjnej, stoja przed ogromnym
wyzwaniem, ogromnym wyzwaniem rozbudowy. Do tej
pory sieci dystrybucyjne pracowaly zazwyczaj w uktadach
promieniowych, czyli energia byla transportowana z gory
do dotu, i to jeszcze nie w takich ilosciach, jakie beda wy-
magane po wprowadzeniu samochodow elektrycznych.
Ale nie jest to jedyne wyzwanie dla sieci dystrybucyjne;.
W sieciach dystrybucyjnych zaczng pracowac, czy juz pra-
cuja zrodla, ktore zaczna je zasila¢ od dohu. Z jednej strony
bedzie to wsparcie dla tadowania samochodow elektrycz-
nych, z drugiej strony stworzy to z sieci dystrybucyjnych
sieci podobne do sieci przesylowej, czyli takie, ktore beda
zasilane z 2 stron. [ to jest kolejne wyzwanie dla operatoréw
sieci dystrybucyjnej. Szczgsliwie, operatorzy sieci dystry-
bucyjnej sa §wiadomi tych wyzwan i nie tylko rozbudowa,
lecz takze inteligentne zarzadzanie tymi sieciami stanowia,
mozna powiedzie¢, przestanke, by poradzi¢ sobie ze wspo-
mnianymi problemami.

Druga kwestia, ktora zostata poruszona i ktora jest
wazna, to transport energii elektrycznej poza bilansem,
transport energii elektrycznej nie tylko w kontekscie za-
silenia tych ostatnich odbiorcéw, lecz takze w kontekscie
dotarcia do miast, do aglomeracji miejskich, gdzie cho¢by
transport publiczny bedzie najprawdopodobniej wymagat
tego, zeby dotadowac si¢ wewnatrz miasta. Ktos policzyt,
ze zamienienie transportu publicznego na transport elek-
tryczny to jest wzrost zapotrzebowania o 1 tysiac MW.
1 tysiac MW w srodku miasta. Wiemy, jakie mamy pro-
blemy z dostarczeniem energii elektrycznej do duzych
aglomeracji, z budowa nowych linii. Tak Ze wspomniana
kwestia tez stanowi wyzwanie.

I teraz krotko cheialbym zatrzymac si¢ na temacie bi-
lansu mocy. Zostalem poproszony o to, zeby przedstawié¢
ten bilans mocy w kontekscie najblizszych lat, poniewaz
wiemy, ze przed nami wyzwania zwigzane z dostosowa-
niem ,,Blokéw 200+ do konkluzji BAT-owskich.

W dluzszej perspektywie radzimy sobie z bilansem
mocy poprzez wdrozenie mechanizmu rynku mocy. I to
pozwala nam zaktadaé, ze od 2021 r. bedziemy mieli wy-
starczajaco duzo zdolnosci wytworczych, zeby pokry¢ za-
potrzebowanie, z uwzgl¢dnieniem zapotrzebowania, ktore
bedzie tworzone przez rozwijajacy si¢ transport elektrycz-
ny. Na to, jak miks tego zapotrzebowania si¢ uksztattuje,
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pewnie wptynie wiele czynnikow, wiele czynnikow w po-
staci polityki klimatycznej, polityki energetycznej kraju
i rezimow pracy, jakie beda wymagane dla zaspokojenia
zapotrzebowania na energi¢ elektryczna, zaspokojenia za-
potrzebowania, ktore bedzie wynikalo z biezacych profili
tego zapotrzebowania.

I teraz chciatbym powiedzie¢ o wspomnianym przez
pana ministra rozwoju elektromobilnosci w Kalifornii.
Rozwoj elektromobilnosci w Kalifornii spowodowat duze
zapotrzebowanie na tzw. ustugi systemowe, czyli taka prace
elektrowni — i nie tylko pracg elektrowni, lecz takze wspot-
udzial w tym odbiorcow — aby system elektroenergetyczny
mogt pracowac¢ bezpiecznie. Do czego to doprowadzilo?
Doprowadzito to do takiej sytuacji, w ktorej za kazda prace
wspomnianych zrodet wytworczych na rzecz bezpieczen-
stwa pracy systemu elektroenergetycznego nalezy placic,
wynagradzac, po to, zeby tworzy¢ zachety do takich inwe-
stycji w zrodta wytworcze, ktore beda wspierac biezace czy
wymagane profile zapotrzebowania.

Wykonane przez PSE bilanse mocy na okres najbliz-
szych 3 lat opieraja na pokazanych na slajdzie zatozeniach.
Czyli uwzgledniono aktualnie deklarowane terminy uru-
chomienia nowych jednostek wytworczych. Nie uwzgled-
niliSmy mocy dyspozycyjnej elektrowni stonecznych ze
wzgledu na stosunkowo niewielka jej ilos¢, jak i importu,
poniewaz import, co do zasady, w aktualnych uwarunkowa-
niach pracy potaczonych systemow elektroenergetycznych
nie moze by¢ traktowany jako pewne zrodto dostaw energii.
Oczywiscie moc elektrowni szczytowo-pompowych, gene-
racja farm wiatrowych na poziomie 5% mocy zainstalowa-
nej... I tak wykonywany bilans w perspektywie kroczacej,
kilkuletniej, zaktada potrzebe zapewnienia 18-procentowe;j
nadwyzki mocy ponad szczytowe Srednie zapotrzebowanie
w systemie elektroenergetycznym.

Jakie wyniki uzyskujemy przy uwzglednieniu nie-
zbg¢dnych odstawien zrodet wytwoérczych na potrzeby
modernizacji do konkluzji BAT-owskich? To jest wariant
podstawowy, wariant, ktory uwzglednia aktualne deklara-
cje wytworcow odnosnie do zbudowania nowych zrodet
wytworczych. Jak widzimy, w 2019 r. wystepuje w mak-
symalnym zakresie prawie 1,5 tysiaca MW deficytu mocy
w stosunku do wymaganych 18%. Kolejne lata sa juz lata-
mi, gdzie niebieska linia, czyli nadwyzka mocy dostepna
dla operatora, jest powyzej tej wymaganej, minimalnej,
18-procentowe;j.

Kolejny wariant jest wariantem pesymistycznym, za-
ktadajacym, Zze w stosunku do aktualnie deklarowanych dat
zakonczenie inwestycji — mam tu na mysli Opole, Turow
i wszystkie pozostale inwestycje, ktore w tej chwili sa
w budowie — nastapi potroczne opo6znienie. I tutaj wi-
dzimy, ze sytuacja si¢ istotnie pogarsza. Wystepuje juz
deficyt mocy dochodzacy do 2 tysigcy MW w 2019 1., ale
12020 r. jest trudny.

I ostatni slajd — zaktadam, ze calkowicie teoretyczny
— przedstawia wariant zaktadajacy, ze opoznienia nowych
inwestycji dosztyby do roku. I tutaj dochodzimy do sy-
tuacji bardzo trudnej, poniewaz w 2020 r. bytyby ponad
3 tysiagce MW deficytu mocy w stosunku do tego, co mu-
simy mie¢, zeby uzyskaé bezpieczenstwo pracy systemow
w kontekscie bilansu mocy.

Zostatem tez poproszony o to, zeby przedstawi¢ dzia-
fania zaradcze, ktore sa podejmowane w tej chwili i ktore
stwarzaja potencjat do tego, zeby zarzadzi¢ bilansem mocy,
spetni¢ warunki bilansowe w tej perspektywie 3 trudnych
lat, gdzie bedzie potrzebne duze pole remontowe w celu
dostosowania do konkluzji BAT-owskich.

Srodki bezposrednie to jest utrzymanie dyspozycyjnosci
jednostek wytworczych planowanych do wytaczania w per-
spektywie tych najblizszych kilku lat. Jest kilka zrodel,
ktore praktycznie sg zdolne do pracy, a ktorych odstawie-
nie jest planowane przez wytworcow: Belchatow, kilka
elektrowni w Tauronie... Kilka jednostek wytworczych
w Tauronie to zrodta, ktore moga jeszcze by¢ utrzymane
w eksploatacji, pod warunkiem zapewnienia odpowiednich
$rodkow na ich utrzymanie. Utrzymanie dyspozycyjnosci
jednostek wytworczych objetych obecnie kontraktami na
interwencyjna rezerwe¢ zimna. .. Sg to zrodta, ktore zostaty
wylaczone z rynku, pracuja tylko i wylacznie na potrzeby
zapewnienia bilansu mocy, 2 zrodta z PGE, z elektrowni
Dolna Odra, oraz zrédta w Tauronie.

Rozwdj interwencyjnej ustugi DSR. Tutaj troszke wkra-
czam w obszar elektromobilnosci, czyli reagowania na
sygnaly cenowe czy reagowania na polecenia operatora sys-
temu przesylowego i redukowania zuzycia energii za odpo-
wiednim wynagrodzeniem. Inwestycje w elektrocieptownie
w celu zwigkszenia mocy dyspozycyjnej gtownie w mie-
sigcach cieplnych, rozwoj elektrowni fotowoltaicznych
oraz budowa nowych zrédet gazowych na paliwa plynne
w cyklu prostym, wytwarzanie energii w cyklu prostym
ze wzgledu na krotki czas budowy i1 duzg elastycznosé. ..
I to sa $rodki bezposrednie, dzialania, ktore w tej chwili
podejmujemy w celu spetnienia kryteriéw bilansowych
w najblizszych latach.

Mamy tez $rodki posrednie, czyli rynkowy import ener-
gii elektrycznej w szczytach zapotrzebowania w wyniku
dziatania czynnikow rynkowych, czyli, krotko mowiac,
cen; zwigkszenie wytwarzania energii elektrycznej przez
zrodta rozproszone, zrodta zlokalizowane w sieci dystry-
bucyjnej, tez w wyniku dzialania srodkéw rynkowych,
i interwencyjny import energii elektrycznej, czyli pomoc
miedzyoperatorska.

I tutaj cheiatbym krétko nawiazac do tego, co bylto po-
wiedziane w poprzedniej prezentacji: jak spowodowac,
zeby samochody elektryczne... czy generalnie zeby pobor
energii odbywal si¢ w tych godzinach, w tych okresach
doby, w ktorych z punktu widzenia systemu elektroener-
getycznego jest to nie tylko bezpieczne, lecz takze efek-
tywne. Byta mowa o efektywnosci, o tym, ze samochody
elektryczne sa w stanie zwigkszy¢ zapotrzebowanie w nocy,
czyli, de facto, zmniejszy¢ potrzebg regulacyjnosci systemu
w postaci uruchomien jednostek wytworczych czy szybkich
zmian punktow pracy. Jak zapewni¢, zeby ladowanie nie
odbywalo si¢ w szczytach zapotrzebowania? Jedyng znana
metoda jest oddziatywanie poprzez ceny.

Mozna sobie zada¢ pytanie: jezeli bedziemy oddzia-
lywali poprzez ceny, to czy kto$ bedzie zainteresowany
kupnem samochodu elektrycznego, ktorego nie da si¢ nata-
dowac wtedy, kiedy jest to potrzebne? No, odpowiedz jest
taka: musimy znalez¢ sposob na zmagazynowanie energii
i przeniesienie jej nie tylko mi¢dzy lokalizacjami, lecz
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takze w czasie. Czyli magazyny energii s3 odpowiedzig na
pytanie, jak tadowa¢ samochody w szczytach zapotrzebo-
wania. Jezeli chodzi o fadowanie w nocy, to jest to w prosty
sposob zmniejszenie zapotrzebowania na regulacyjnosé¢
systemu. I trudno wyobrazi¢ sobie, zeby w sposob, mozna
powiedzie¢, bezposredni, czyli bez oddziatywania ceno-
wego, wptywac na to, kiedy tadowarka bedzie tadowata
samochad, a kiedy nie bedzie go tadowala.

Wspomng o ostatniej publikacji, gdzie pojawily si¢
juz inteligentne tadowarki, ktére rozpoznaja ceny energii,
rozpoznaja nadwyzki energii i wtedy taduja samochody
elektryczne. Pojawily si¢ systemy rozproszonej koordynacji
samochodow elektrycznych czy odbiornikow energii, ktore
ustalaja, kiedy jaki odbiornik ze wzglgdu na swoje potrzeby
ma zuzywac energie¢, bo jest jej nadmiar w systemie, a kiedy
ma tej energii nie zuzywac, bo jest deficyt.

Pojawily si¢ systemy, ktore pozwalaja na wptywanie na
tempo tadowania. I tempo tadowania z punktu widzenia za-
rzadzania praca systemu elektroenergetycznego wydaje si¢
jedynym racjonalnym sposobem oddziatywania na odbior
energii, jaki bedzie si¢ wigzal z samochodami elektryczny-
mi, poniewaz poprzez tempo tadowania jestesmy w stanie
fagodzi¢ nie tylko szczyty, lecz takze druga bardzo istotna
kwesti¢ z punktu widzenia pracy systemu elektroenerge-
tycznego, tzn. szybkos$¢ narastania zapotrzebowania badz
szybko$¢ spadku zapotrzebowania, co bezposrednio prze-
ktada si¢ na szybkos$¢ — czy, potocznie, tzw. rampy — pracy
zrodet wytworczych. To oczywiscie zostanie rozwigzane
w sytuacji, kiedy bedziemy mogli t¢ energi¢ pozyskiwac
z zasobnikow energii elektrycznej, w przypadku ktorych ta
szybko$¢ bedzie duzo wigksza. Dzigkuj¢ bardzo.

Senator Grzegorz Peczkis:

Panie Prezesie, mam 2 szybciutkie pytania.

Czy PSE ma pomyst na urzadzenia akumulujace ener-
gie, takie, o jakich pan méwit? To pierwsze pytanie.

I drugie pytanie. Czy jestescie panstwo w stanie rozrdz-
niaé, czy odbiorca bierze energi¢ do tadowania samocho-
du, czy zuzywa ja w gospodarstwie rolnym, i ksztaltowaé
cena... Czy przypadkiem poprzez ograniczenia cenowe ta-
dowania samochodéw nie oberwie jakis rolnik, ktéry w go-
dzinach szczytu potrzebuje wydoi¢ krowe? Przepraszam,
ze tak kolokwialnie.

Prezes
Polskich Sieci Elektroenergetycznych
Tomasz Sikorski:

To nie jest ograniczanie, to jest stymulowanie. To
jest stymulowanie badz zwigkszonego, badz zmniejszo-
nego zuzycia energii elektrycznej. Juz dzisiaj pojawiaja
si¢ na rynku... Przede wszystkim, Komisja Europejska
w swoich regulacjach, w szczegdlnosci w pakiecie zi-
mowym czy w pakiecie ,,Czysta energia dla wszystkich
Europejczykow”, mowi: ceny energii majg by¢ publiko-
wane. Skoro ceny energii majg by¢ publikowane i ceny
energii majg by¢ znane ex ante, to znaczy, ze za chwile
bedziemy mieli sytuacje, w ktorej wechodzimy do supermar-

ketu, kupujemy urzadzenie i w tym urzadzeniu jest zaszyty
algorytm, ktory bedzie reagowat na ceny energii. One beda
dostepne czy to poprzez hub cenowy, czy to poprzez inne
media. I bedzie mozna dowiedzie¢ sig, ile bedzie koszto-
wala energia w ciagu najblizszej godziny. Albo nie godziny,
a 15 minut. 15 minut tez jest za dlugo — 5 minut. Dzisiaj
w Stanach Zjednoczonych okresem rozliczeniowym jest
5 minut. Dlaczego okresem rozliczeniowym jest 5 minut?
Poniewaz jezeli publikujemy cen¢ na kolejne 5 minut, to
system elektroenergetyczny reaguje. Reaguja nie odbiorcy,
tylko inteligentne urzadzenia, ktoére w imieniu odbiorcow
zarzadzaja zuzyciem energii tak, zeby optymalizowac jej
koszt. W zwiazku z tym to stymulowanie b¢dzie dotyczyto
nie tylko samochodow elektrycznych. To stymulowanie
poprzez ceng bedzie dotyczylo wszystkich odbiorow. I ono
bedzie miato zarowno aspekt zmniejszania zuzycia energii
wtedy, kiedy jej nie ma, kiedy jest jej deficyt albo kiedy
trudno ja dosta¢ do miejsc, gdzie ma by¢ zuzywana, jak
i aspekt zwigkszania zuzycia energii elektrycznej, kiedy
jest jej nadwyzka, kiedy np. farmy wiatrowe albo farmy
fotowoltaiczne produkuja bardzo duzo energii i nalezy ja
zuzy¢, np. poprzez zakumulowanie ciepta. Finlandia tak
dzisiaj dziata. Pierwsze domy cyfrowe, catkowicie cyfro-
wo sterowane, dzialajg tak, ze jak jest nadwyzka energii,
pogarszamy sobie komfort cieplny tylko po to, zeby zuzy¢
nadwyzke energii.

I teraz przechodz¢ do odpowiedzi na drugie pytanie.
Czy mamy pomysl na magazyny energii? Dzisiaj magazy-
nem energii, ktory mamy dostepny, jest elektrownia szczy-
towo-pompowa. I to jest, mozna powiedzie¢, najprostszy,
najbardziej efektywny znany dzisiaj sposéb zmagazyno-
wania energii. Oczywiscie rozwija si¢ technologia réznego
rodzaju baterii. I teraz, zeby stworzy¢ warunki do rozwoju
magazynow, nalezy wlasciwie uruchomic sygnaty cenowe.
Bo tylko wtedy, kiedy bedzie si¢ oplacato przenies¢ energie
znocy na dzien, takie magazyny stang si¢ optacalne. I z jed-
nej strony mamy spadek kosztow wytwarzania magazynow
energii, ale z drugiej strony, zeby przekroczy¢ barier¢ ich
efektywnosci, nawet przy tym stosunkowo wysokim kosz-
cie, ceny energii muszg... Trzeba wlasciwie wyceni¢ nie
tylko przeniesienie energii z doliny nocnej na szczyt, lecz
takze przeniesienie z jednego tygodnia na drugi tydzien.
Poniewaz w naszych warunkach geograficznych wystgpuja
sytuacje, kiedy przez jeden albo 2 tygodnie ani nie wieje,
ani nie §wieci.

Ja pamigtam jak dzisiaj, byta taka godzina, kiedy
w Niemczech wiato tak, ze ze wspomnianych przez pana
profesora ponad 20 tysigcy MW generowanych byto do-
ktadnie 160 MW. 160 MW. To jest ponizej 1%. I na takie
sytuacje musimy by¢ przygotowani. Dzisiaj oczywiscie
system niemiecki radzi sobie z tym w bardzo prosty sposob.
Poza tym, co ma w fotowoltaice i w wietrze, co pokrywa,
jezeli chodzi o moc zainstalowana, ich zapotrzebowanie,
maja drugi system — elektrownie cieplne i w inne, ktore
spetniaja funkcje regulacyjne, elektrownie gazowe. I to
jest, mozna powiedzie¢, taki substytut magazynu. Jak nie
mam tego, to mam to, ale wykorzystuj¢ jedno i drugie.
Paliwa kopalne, ktore stuza do wytwarzania energii, sa
magazynem. Niczym innym, tylko magazynem. Po prostu
tam jest zmagazynowana energia.
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Senator Grzegorz Peczkis:

Dzigkujemy, Panie Prezesie. Musimy przerwac.

Propozycja jest taka, zebySmy teraz... Panie Ministrze,
mysle, ze teraz mozna by byto powiedzie¢ o samochodach,
zaré6wno o biezacych mozliwosciach rynku, jak i o tym,
na jakim etapie jest polska elektromobilno$¢. I mam
do obydwu pandéw goraca prosbe, zebysSmy nie mowili
o przyszto$ci, nawet tej najciekawszej, tylko o stanie na
dzien dzisiejszy.

Czyli uprzejmie proszg. .. Panie Ministrze, to moze tym
razem rozpocznie pan, ktory zajmuje si¢ projektem elek-
tromobilnosci, powie, w jakim jestesmy obecnie miejscu.
Uprzejmie zapraszamy.

Dyrektor Zarzadzajacy
ElectroMobility Poland Piotr Zaremba:

Muszg si¢ wesprze¢ zewnetrznie, bo nie mam pre-
zentacji. ..

Panie Przewodniczacy! Szanowni Panstwo!

Bardzo dzigkuj¢ za mozliwo$¢ prezentacji tego, w jakim
miejscu jeste$my dzisiaj z projektem polskiego samochodu
elektrycznego. Jezeli panstwo pozwolicie, to chciatbym na
poczatku odpowiedzie¢ na 3 pytania, na ktore sobie odpo-
wiedzieliSmy na poczatku, tworzac ten projekt, dlatego ze
to pozwoli potem zrozumie¢ t¢ logike, zgodnie z ktora ten
projekt jest dzisiaj prowadzony.

Po pierwsze: czy trzeba walczy¢ o to, zeby w Polsce po-
wstata fabryka polskich samochodow? Czy nie lepiej skon-
centrowac si¢ na czyms prostszym, jak np. komponenty?

Po drugie: czy zdazymy z samochodem na czas, wtedy,
kiedy on bedzie potrzebny na rynku?

I po trzecie: czy Polacy w ogdle czekajg na samochod
elektryczny? I w szczegdlnosci: czy czekajg na polski sa-
mochdd elektryczny?

Jesli spojrzymy sobie. ..

Jest problem z wys$wietleniem, ale moze sobie jakos
poradzimy.

Jesli spojrzymy sobie na sektor motoryzacyjny, na to,
jak on dziata — a tym si¢ zaje¢liSmy na poczatku — to wy-
raznie widac, ze istnieje co$ takiego jak szklany sufit. To
znaczy jesli nie jeste$ producentem, to rowniez nie masz
swoich dostawcow komponentdw tego najwyzszego szcze-
bla, tzw. komponentow tier 1. Jesli spojrzymy sobie na ten
przyktad po prawej stronie, to zobaczymy, ze duzy produ-
cent nie kupuje komponentow od polskich firm, on kupuje
komponenty od firm, w ktérych jest kapitat danego kraju,
i zamawia nie 200-300 elementdw, tylko 20 gtownych
elementow. I ten szklany sufit polega na tym, ze jesli nie
mamy producenta samochodu, to nie mamy roéwniez pro-
ducentéw komponentow, tych, na ktdrych jest duza marza,
gdzie jest rozwoj, gdzie skoncentrowane sg wysitki B+R.
I to wida¢ dzisiaj po naszym sektorze motoryzacyjnym,
gdzie mamy duze zatrudnienie, duzo firm, ale glownie na
poziomie drugim i trzecim, czyli tam, gdzie nie inwestu-
je sie duzo w rozwoj i gdzie warto$¢ dodana produkcji
nie jest wysoka. Czyli jesli chcemy, aby trend elektromo-
bilnosci doprowadzit do tego, ze beda polscy producenci
komponentow do samochodow elektrycznych, to musimy

postarac si¢ o to, zeby byta polska fabryka, ktora bedzie te
komponenty zamawia¢. Bo inaczej nie uda nam si¢ przebic¢
tego szklanego sufitu.

Drugie pytanie: czy zdazymy? Jesli popatrzymy na
rynek, to zobaczymy, zZe to, co dzisiaj wptywa na to, ze
samochody elektryczne zaczynaja si¢ stopniowo przyjmo-
wac, to jest catkowity koszt...

Moze sprobuje wyswietli¢ prezentacj¢ zapisana
w PowerPoint, bo widzg, ze tutaj jest problem z czcionka-
mi i niestety te slajdy nie sa dobrze widoczne.

O, tu powinno by¢ lepie;.

Jesli spojrzymy sobie na to, jak zmienia si¢ dzisiaj ry-
nek, to zobaczymy, ze tym, co powoduje, ze samochody
zaczynaja si¢ na drogach pojawiaé, jest calkowity koszt
eksploatacji. Powoli zaczyna si¢ optaca¢ wykorzystywanie
samochodoéw elektrycznych, ale obecnie pod warunkiem, ze
jezdzimy na krotkich dystansach i jezdzimy bardzo duzo.
Catkowity koszt posiadania samochodu elektrycznego jest
identyczny z kosztem posiadania samochodu spalinowego
pod warunkiem przebiegdéw na poziomie 4050 tysigcy km
rocznie. Prawie nikt dzisiaj tyle nie jezdzi. I to powoduje, Ze
samochad elektryczny jeszcze dzisiaj nie jest alternatywa
dla samochodu spalinowego. Jesli patrzymy na rynek, to
zobaczymy, ze koszt posiadania samochodu elektrycznego
i samochodu spalinowego ma szans¢ si¢ zrowna¢ gdzie$
okoto roku 2022. I to jest rok, kiedy polski samochod elek-
tryczny powinien si¢ pojawi¢ na drogach, jesli chcemy
zatapac¢ si¢ na ten moment, kiedy na rynku bedzie rzeczy-
wiscie duzy popyt na samochody elektryczne. Czyli, jesli
liczy¢ od dzisiaj, mamy 5—6 lat na to, zeby taki samochod
uruchomi¢ w skali masowe;j. I to jest realne, dlatego ze
od momentu rozpoczecia prac koncepcyjnych do momen-
tu uruchomienia linii produkcyjnej uptywa od 3 do 7 lat,
w zaleznosci od tego, czy méwimy o calkowicie nowym
modelu, czy méwimy o tym, zeby zmodyfikowa¢ model,
ktory juz wezesniej budowali$my. W naszym wypadku to
beda te gorne wartosci, poniewaz mowimy o projekcie,
ktory jest budowany w duzym stopniu od poczatku.

Zrobilismy na poczatku projektu badanie dotyczace lu-
dzi, ktorzy kupuja samochody albo maja wptyw na decyzje
o zakupie samochodu. Nie interesowatl nas caty przekroj
spoteczny, tylko wlasnie osoby decyzyjne w zakresie za-
kupu samochodu. I zapytalismy takie osoby, czy w ogole
rozwazaja w najblizszym czasie zakup samochodu elek-
trycznego i co by je do tego zachgcito. Widzimy, ze 73%
ludzi dopuszcza taka mysl, zeby w przysztosci kupi¢ samo-
chod elektryczny, co oznacza dzisiaj tylko tyle, ze oswoili
si¢ z takim tematem. Ale wskazuja oni bardzo wyraznie na
bariery, z ktorymi mamy obecnie do czynienia, w postaci
ceny zakupu i niewystarczajacej infrastruktury. Ale to, co
dla nas bylo ciekawe, to to, co jest pokazane na tym kolej-
nym slajdzie: ze dla 63% ankietowanych fakt, ze samochod
bytby polski, bytoby dodatkowym argumentem w trakcie
zakupu. To znaczy, ze jest oczekiwanie na to, aby na rynku
elektromobilnosci pojawil si¢ polski produkt. I widag, ze to
jest mozliwe, tez jesli patrzymy na to, co dzieje si¢ w innych
krajach. Nie tylko duzi producenci, lecz takze mate, nieza-
lezne firmy buduja swoje projekty samochodowe — niektore
z nich w najblizszym czasie beda konczy¢ si¢ uruchomie-
niem produkcji — dlatego ze samochdd elektryczny jest
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prostszy, a w konsekwencji linia produkcyjna jest tansza.
I to powoduje, ze w przypadku samochodu elektrycznego
bariera wej$cia na rynek motoryzacyjny jest troche nizsza
niz w przypadku samochodu spalinowego.

Przechodzimy teraz juz do spotki ElektroMobility
Poland, ktéora mam przyjemnos$¢ reprezentowaé. My
postawili$my sobie na poczatku dziatalnosci 2 cele. Po
pierwsze, jesteSmy oczywiscie odpowiedzialni za projekt
samochodu elektrycznego. Chcemy doprowadzi¢ do tego,
zeby w tym okresie, kiedy samochdd elektryczny bedzie
na rynku potrzebny, on si¢ na tym rynku znalazt i zeby to
byt polski samochad elektryczny. Ale, po drugie — o czym
dzisiaj nie bede mowil, ale chcialbym na poczatku to tez
zaznaczy¢ — zajmujemy si¢ budowa ekosystemu elektro-
mobilnosci. Nalezy to rozumie¢ w taki sposob, ze dbamy
o to, zeby za tych 5 lat, kiedy bedzie samochod, naokoto
bylo wszystko to, co jest potrzebne, zeby klienci ten sa-
mochod kupili. Czyli zeby byla infrastruktura, Zeby byty
tez modele biznesowe, ktore beda wspiera¢ sprzedaz tego
samochodu. Dzisiaj, zgodnie z prosba, koncentrujemy si¢
na tym pierwszym aspekcie.

Projekt prac nad nowym modelem — on od wielu lat jest
znany w motoryzacji — wyglada bardzo podobnie w wy-
padku samochodu spalinowego i elektrycznego. Wszystko
zaczyna si¢ od koncepcji technicznej i biznesowe;j. To jest
etap czesto dtugi, nawet 2-letni, dlatego Ze na tym etapie
prace prowadzone sa jeszcze wirtualnie, w fachowym opro-
gramowaniu i dzigki temu mozna wyeliminowac z projektu
duzo niedoskonatosci, ktoérych wyeliminowanie na etapie
projektowania fizycznej budowy bytoby juz bardzo kosz-
towne. W zwiazku z tym wspomniany etap trwa od roku do
2 lat. Potem mamy okres budowy prototypow. To tez nie jest
proste ¢wiczenie, raczej kilkuetapowe. Dochodzimy do tego
docelowego prototypu poprzez kilka prob. Kazde kolejne
wecielenie jest wolne od wad, ktore miat poprzedni prototyp.
Nastepnie jest etap krotkich serii, ktory stuzy temu, zeby
przetestowac te prototypy, ktore zbudowalisSmy, ale takze
temu, zeby uzyska¢ dla nich homologacjg. I to jest wazny
etap, dlatego ze to jest zderzenie z wymaganiami, ktore sa
stawiane wszystkim samochodom. Kazdy, kto chce sprzeda-
wac samochody w Europie, musi uzyska¢ stosowna homo-
logacje. To jest moment weryfikacji, czy nie popetilismy
w tym zakresie zadnych btedow. I oczywiscie ukoronowanie
calego procesu, czyli rozpoczgcie produkcji seryjne;.

Jak mowitem, caty ten proces zajmuje od 3 do 7 lat.
W przypadku samochodu elektrycznego budowanego od
zera mozna zatozy¢, ze trwa to okoto 5 lat, dlatego ze sa-
mochdd elektryczny jest troche prostszy. Sktada si¢ mniej
wigcej z potowy elementow, z ktorych sktada si¢ samochod
spalinowy.

I teraz: gdzie dzisiaj jesteSmy z projektem? Tak jak
wspomniatem na poczatku, naszym zadaniem nie jest zbu-
dowanie kompetencji po stronie spotki do tego, zeby taki
samochdd zaprojektowac, wyprodukowac, a nastgpnie zeby
zajac si¢ jego sprzedaza. Nasz model polega na zmapowa-
niu potencjaltu, ktory jest w Polsce, i zaproszeniu polskich
firm do tego, zeby wspdlnie z nami, przy naszym wsparciu
ten projekt zrealizowaty. Po to, aby wybrac najlepsze firmy,
zaplanowali$my 4 etapy postgpowania. Kazdy etap pozwala
nam weryfikowa¢ w dzialaniu potencjalnego partnera, tak

zeby za kilkanascie miesigcy w projekcie zostata taka firma
albo takie firmy, w przypadku ktorych uwierzymy, ze sa
w stanie wspolnie z nami zrealizowac projekt.

Jestesmy na pierwszym etapie postgpowania, czyli na
etapie wstepnej koncepcji technicznej i biznesowej, po
pierwszej ocenie dokonywanej w ramach tego etapu. Za
chwilke powiem o szczegotach. Kolejne etapy to kolejne
odstony prac nad prototypem, czyli model funkcjonalny...
To jest prototyp, ktory nie musi jezdzi¢, ale daje nam juz
wyobrazenie o tym, jak ma wyglada¢ docelowa konstruk-
cja. Pozwala nam réwniez zobaczy¢, czy samochod spetnia
wszystkie zalozenia, ktore sobie przyjelismy. Oczywiscie
po6zniej powstaje prototyp i krotka seria. To jest taka we-
ryfikacja, o ktorej mowilem.

Ostatni slajd, zeby trzymac si¢ czasu. Zglosito si¢ do
nas 17 konsorcjow, blisko 200 firm, w zwiazku z czym to
rozpoznanie rynku jest szerokie. Wszyscy ci, o ktoérych
wiedzieliSmy, ze potrafia budowaé samochody, znalezli
si¢ w tym postgpowaniu. Pierwszy etap polegal na selekcji
sposréd propozycji 17 konsorcjow 9 najlepszych projektow,
ktore do konca marca beda podlega¢ dalszej weryfikacji.
5 projektow bedzie podlegato weryfikacji catosciowej, czyli
weryfikacji zarbwno w zakresie technicznym oraz bizne-
sowym, jak i potencjatu zespotu. Sg to projekty, ktore, tak
uwazamy, s3 na tyle dobrze przygotowane, ze moga stano-
wi¢ podstawe catego projektu. 4 projekty beda dodatkowo
przeswietlone pod katem kompetencji technicznych, tak
zeby ciekawe rozwigzania techniczne, ktore si¢ w nich po-
jawity, zostaty wykorzystane w gtéwnym strumieniu pracy.

To jest moment, w ktorym jestesmy. Koniec marca to
czas, kiedy bedziemy chcieli konkludowac pierwszy etap.

Bardzo dzigkuje. Jesli sa jakies$ pytania, to bardzo chet-
nie odpowiem.

Senator Grzegorz Peczkis:

Czy kto$ z panstwa ma pytania?
Pan senator, prosimy bardzo.
Pan senator Komarnicki.

Senator Wladystaw Komarnicki:

Panie Prezesie, moje pytanie jest takie. Czy ta spotka
nalezy w 100% do Skarbu Panstwa, czy jestescie z kim$§
powiazani kapitalowo?

Dyrektor Zarzadzajacy
ElectroMobility Poland Piotr Zaremba:

Naszymi akcjonariuszami s 4 spotki energetyczne.

Senator Wladystaw Komarnicki:

Czyli w 100% nalezy to do Skarbu Panstwa, jak ro-
zumiem.

To musz¢ powiedzie¢, Panie Prezesie, ze wprowadzi-
liScie premiera Morawieckiego w bardzo powazny blad,
gdyz premier Morawiecki powiedziat — cytuj¢ — ,,bedziemy
produkowaé milion samochodéw elektrycznych w 2020 1.”.
A'to, co pan dzisiaj zaprezentowal, jest porazajace, dlatego
ze panstwo ciggle jestescie w blokach startowych.
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(Dyrektor Zarzqdzajgcy ElectroMobility Poland Piotr
Zaremba: W 2025 1.)

Przepraszam. Ale nawet jesli w 2025... Pan prezes mo-
wit — czy ja dobrze styszatem? — ze to bedzie od 3 do 7 lat.
W zwiazku z tym...

(Senator Grzegorz Peczkis: Panie Profesorze...)

(Wypowiedz poza mikrofonem)

(Dyrektor Zarzqdzajgcy ElectroMobility Poland Piotr
Zaremba: Bardzo chetnie odpowiem.)

Ja mam prosbe¢. Moje pytanie jest proste. Czy w tej
sytuacji, kiedy panstwo nie macie jeszcze petnej koncep-
cji... Jestem przedsigbiorca i potrafi¢ wyobrazi¢ sobie cykl
pracy i trudnosci, jakie na panstwa czekaja, w zwiazku
z tym oceniam, ze potrzebujecie panstwo minimum 10 lat.
Tak uwazam.

Senator Grzegorz Peczkis:

Uprzejmie prosimy o odpowiedz pana Zarembe.

Dyrektor Zarzadzajacy
ElectroMobility Poland Piotr Zaremba:

Warto tu na pewno wyjasnic, ze stowa o milionie sa-
mochodow w 2025 r. dotycza wszystkich samochodéw na
drogach. To nie dotyczy...

Senator Grzegorz Peczkis:

Nie, nie.

Panie Piotrze, przepraszam, ale si¢ wtracg. Ja si¢ uczciwie
przyznam, ze si¢ zgadzam z panem senatorem. Ja jestem...

(Wypowiedz poza mikrofonem)

Nie, nie. Wielokrotnie, Panie Senatorze.

Ja prywatnie jestem konstruktorem. Ostatnio dostatem
nagrod¢ PARP i jakos tam zostalem doceniony za poprzed-
nig dziatalnos¢.

Panie Piotrze, to, co pan tutaj przed chwilg prezentowat,
to jest zbior koncepcji, ktory jest dobry na etapie wstep-
nym. My mamy za soba 2 lata obiecywania spoteczenstwu
pojazdu elektrycznego, a pan tu przedstawia koncepcje.

Pierwsza z nich, ta po lewej, czyli Syrena... Jesli pan
wejdzie na strong¢ Syreny, to zobaczy pan, ze projekt jest
zawieszony, wigc nieuprawnione jest jego prezentowanie.
Ta koncepcja jest zawieszona, bo zbankrutowali panowie,
ktorzy ja realizowali. Druga koncepcja, widoczna na dole
po prawej, w rogu, czyli Triggo, to jest koncepcja warszaw-
ska. Tam jest w 100% finansowanie zagraniczne, a wigc co
to za polski samochod?

Uprzejmie proszg, zeby... Ja rozumiem, ze panstwo nie
produkujecie i nie zamierzacie produkowaé¢ samochodéw,
tylko wspieracie jakie$ rozne pomysty. Syrena, pierwsza po
lewej u gory, to jest projekt nicaktualny. Pan powinien chyba
o tym wiedzie¢. Projekt po prawej na dole, Triggo... Ile tam
jest polskiego majatku? Przeciez to nie jest polski projekt.

Dyrektor Zarzadzajacy
ElectroMobility Poland Piotr Zaremba:

Juz odpowiadam na te pytania.
Po pierwsze, rzeczywiscie. ..
(Senator Grzegorz Peczkis: Po 2 latach pracy.)

Rzeczywiscie jest tak, ze projekt musi przej$¢ przez
swoje fazy. Potrzebna jest tu cierpliwo$¢. Pierwsza reakcja
na hasto ,,polski samochdd elektryczny” byta taka, ze tego
nie da si¢ zrobi¢, dlatego pierwszy okres byt poswigcony na
dialog z rynkiem po to, zeby zbudowac¢ zaufanie do projektu.
I to, ze zglosito si¢ do nas 200 firm, jest, moim zdaniem,
odpowiedzig na pytanie, czy ta praca zostala wykonana do-
brze czy nie. Ten projekt byl traktowany jako niewykonalny,
a dzisiaj 200 firm uwierzyto w to, ze ten projekt jest do
wykonania. Ja to traktuj¢ w kategoriach sukcesu. Jak wspo-
mniatem, réwniez koncernom faza koncepcji zajmuje czesto
ponad rok, dlatego Ze jest to proces trudny, w ktorym trzeba
pogodzi¢ parametry techniczne z parametrami biznesowymi,
a na koncu stworzy¢ produkt, ktory ma szanse sprzedac si¢
w takiej liczbie egzemplarzy, ktora zapewni rentownos¢ biz-
nesu. W zwiazku z tym my na pewno nie mozemy radykalnie
skroci¢ tego etapu, bo bledy, ktore teraz bysmy popehnili,
mogtyby nas duzo kosztowac na kolejnych etapach.

Jesli chodzi o projekty, ktore zgloszono, to sa to pro-
jekty, ktore my dzisiaj oceniamy réwniez pod katem tych
rzeczy, o ktorych pan mowil. Naszym celem na tym etapie
byto szerokie sprawdzenie rynku i zobaczenie, kto dzisiaj
chcialby budowa¢ z nami samochdd elektryczny, ile te po-
mysty sg warte i czy sa to pomysty, na ktorych warto oprze¢
caly projekt, czy nie. To jest pierwsza rzecz, najbardziej
naturalna, ktora mozna zrobi¢. Kiedy porywamy si¢ na co$
tak ambitnego, a jednoczesnie fascynujacego jak budowa
polskiego samochodu, to najpierw musimy zobaczy¢, czym
dysponujemy, jakie sa w Polsce firmy i osoby, ktore mo-
glyby to robi¢, jakie sa kompetencje i czego brakuje. My
jestesmy gotowi na to, zeby kompetencje, ktorych brakuje,
doktada¢ do tych zespotow, ktore si¢ do nas zglosity.

Projekt Triggo — nie chce rozmawia¢ o konkretnym
projekcie — to jest projekt, ktory dostat 2 transze finansowa-
nia z Narodowego Centrum Badan i Rozwoju. A wigc jest
to projekt, ktory akurat jest przyktadem na to, ze czasem
trzeba pomoc, aby $rodki, ktore juz wydalismy publicznie,
nie zostaly zmarnotrawione. On korzystat z finansowania
publicznego 1 warto ocenic, co zostato za te $rodki zbudo-
wane, czy to jest jaki$ punkt odbicia dla naszego projektu,
czy nie. Ja dzisiaj niczego nie przesadzam, dlatego ze ten
projekt jest jednym z 9, ktore oceniamy. Ja w zaden sposob
nie mowig, jaki bedzie tu wynik.

Senator Grzegorz Peczkis:

Spokojnie. Méwi pan o finansowaniu publicznym. To
bylo dofinansowanie, bo finansowali to Amerykanie. Ja
znam ten projekt. Nie chciatbym sig¢ tutaj... Tu nie chodzi
0 sprzeczanie si¢, ale to sa, Panie Ministrze, 2 lata pracy.
Konstruktorzy zadania optymalizacji rezultatu wykonuja
w ciagu miesiaca czy dwoch, nie dluzej. Nie wolno 2 lat
pracy... Nikt z nas nie zarobitby grosza, gdyby$my 2 lata
optymalizowali i zastanawiali sig, czy w ogole chcemy to
robi¢. Pan minister Morawiecki 2 lata temu powiedzial
jasno i wyraznie: chcemy to robié, robimy to. A wigc zasta-
nawianie si¢ teraz, czy my na pewno chcemy to robié i czy
na pewno jesteSmy na to gotowi... Cel zostal wyznaczo-
ny. Ale to oczywiscie jest do dyskusji. Dzigkujemy mimo
wszystko za bardzo fadng prezentacjg.



w dniu 5 marca 2018 r.

13

(Dyrektor Zarzqdzajgcy ElectroMobility Poland Piotr
Zaremba: Dzigkujg.)

Dzigkujemy $licznie.

(Senator Wtadystaw Komarnicki: Za entuzjazm.)

Tak jest.

Bardzo dobrze, Ze tak to si¢ tu odbywa i ze jest dyskusja.
Wiemy, gdzie jeste$Smy. Zapraszamy.

(Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Energii Michal
Kurtyka: Czy ja mogg, Panie Senatorze?)

Tak jest, Panie Ministrze.

Podsekretarz Stanu
w Ministerstwie Energii
Michal Kurtyka:

Zostalem wywotany do odpowiedzi.

Bardzo dzi¢kuje¢ za te glosy, bo one pokazuja, jak duze
emocje i duze oczekiwania wigza si¢ z takim projektem.
My — mysle tak, kiedy rozmawiamy — bylibysmy dumni,
mogac mie¢ polskie pojazdy elektryczne, polskie marki sa-
mochodowe. Linia lotnicza, narodowa druzyna pitki noznej
czy narodowa marka samochodowa jednocza wszystkich
wokot poczucia, ze to jest co$ naszego, to jest taki nasz
ambasador w $wiecie.

Niewatpliwie jest to bardzo skomplikowane wyzwa-
nie. Panowie senatorowie byli taskawi zwréci¢ uwage
na aspekt konstrukcyjny i mowili, Zze sa konstruktorami.
Niewatpliwie tak. Historia Rzeczypospolitej, jezeli cho-
dzi o ostatnie lata, ale nie tylko — pewnie mozna by tu
siegna¢ pamiecia w ogole do historii Europy Srodkowej
i Wschodniej, ale o tym za moment — pokazuje, ze bardzo
fatwo przychodzi nam robienie pewnych prototypow. Ale
caty wic nie polega na prototypowaniu — mamy bardzo
ciekawy projekt z Mielca, ktory byt robiony kilka lat temu
i zostat dosy¢ poprawnie skonstruowany. Cate wyzwanie
polega na tym, aby poruszac¢ si¢ w kierunku fazy komer-
cjalizacji. I tutaj okazuje si¢, ze ten sam prototyp, ktory
mozna, méwiac kolokwialnie, w ciggu miesigca wyklepac
z blachy, ma si¢ nijak do idei komercjalizowalnego pojaz-
du, dla ktérego mozna postawic lini¢ produkcyjng. To sa
2 zupehie rozne projekty.

Dla mnie takim bardzo interesujacym doswiadczeniem
byto zwiedzanie 2 lata temu fabryki Tesli, ktora jest wtasci-
wie przyktadem tego, jak mozna sobie wyobrazi¢ science
fiction. Robotyzacja jest tam posunigta do granic wyobra-
zenia, a sam pojazd jest niczym w poréwnaniu do fabryki.
I cale clou polega na tym, w jaki sposob zaprojektowac linig
produkcyjna i fabryke, fancuch wytworczy dla takiego po-
jazdu. Bo owszem, jak si¢ chce mie¢ co$ w 1 egzemplarzu,
to mozna pdjs¢ do Forda i powiedzie¢: — Przepraszam, czy
moglibyscie panstwo odsprzeda¢ nam taka klimatyzacjg? —
Moglibysmy. — A 10?7 — Tez mogliby$my. — A 100? — Pewnie
tez mogliby$my. — A 10 tysigcy? — Tyle to juz nie, bo nie
bedziemy budowac sobie konkurencji.

Kazdy tego typu projekt trzeba roztozy¢ na czynniki
pierwsze, majac $wiadomosc, ze kazdy z produktow moze
by¢ przedmiotem walki konkurencyjnej, moze by¢ takim
waskim gardlem. W zwigzku z tym caly proces w kazde;j
firmie motoryzacyjnej zabiera wigcej czasu 1 mysle, ze

bedziemy tu musieli po prostu liczy¢ si¢ z tym czasem,
a nie probowac wyczarowywac jakies rezultaty za szybko,
bo bylyby one trochg iluzoryczne.

Mysle tez, ze warto troche korygowac... To, co pan
senator byt taskaw wspomnie¢... Plan Rozwoju Elektro-
mobilnosci przyjety przez Rad¢ Ministrow mowi o milionie
pojazdéw elektrycznych na polskich drogach. To nie jest
tozsame z powiedzeniem, ze bedzie to milion pojazdow
wyprodukowanych przez Polakow albo przez polskie fir-
my. To sa 2 roézne rzeczy. Ja mysle, ze jezeli spojrzymy
na to wszystko w sposob racjonalny, to zobaczymy, ze to
Plan Rozwoju Elektromobilno$ci moéowi o tym, ze bedzie
milion pojazdéw. Chcieliby$my, zeby jak najwigksza czgs¢
faficucha wartosci dla tych pojazdéw byta produkowana
w Polsce. Tutaj otwiera si¢ przestrzen dla naszych firm
podwykonawczych.

To, co robi ElectroMobility Poland, jest rowniez takim
stopniowym wgryzaniem si¢ w materig, ktora, obiektyw-
nie rzecz biorac, jest szalenie skomplikowana i bardzo
trudna, 1 to nie dlatego, ze nie powstaty takie prototypy,
bo cz¢s¢ z nich funkcjonuje juz w przestrzeni, powiedziat-
bym, przedsigbiorczej czy biznesowej. Komplikacja polega
na tym, w jaki sposob przejs¢ od pomystu do realizacji.
W Europie Srodkowej niestety specjalizujemy si¢ w prze-
pychaniu pionierskich pomystow, na ktorych zarabiaja inni.

Ja tylko w ramach anegdoty przypomneg, ze pierwszy sa-
mochdéd elektryczny na §wiecie zostat skonstruowany przez
wegierskiego Stowaka. Byt to Istvan Anyos Jedlik uro-
dzony w 1800 r., skadinad mnich benedyktynski, cztonek
Wegierskiej Akademii Nauk, ktory jako pierwszy wyktadat
fizyke po wegiersku. Byt to taki prekursor bardzo wielu
réznych rzeczy. W 1828 r. jako pierwszy stworzyt pojazd
elektryczny. I tak si¢ ztozyto, ze nastepne edycje produkcji
tego pojazdu w latach sze$¢dziesiatych i osiemdziesia-
tych XIX w. byly w Wielkiej Brytanii, a potem w Stanach
Zjednoczonych. I w latach 1899—-1900 najwigcej samocho-
dow, jakie si¢ sprzedawato w Stanach Zjednoczonych, to
nie byty samochody spalinowe, tylko elektryczne.

Tak samo bylo z naszym Lukasiewiczem. Tak? To byt
prekursor wydobycia ropy naftowej — rok 1854, Bobrka,
pierwsza rafineria, pierwsza lampa gazowa. To byta praca
Lukasiewicza i to byto w Polsce. A kto zrobit na tym pie-
niadze? No, Rockefeller i Stany Zjednoczone.

My musimy nauczy¢ si¢ komercjalizowa¢. Komercja-
lizacja polega na zmudnym fapaniu prototypéw. Przed nami
jest proces, ktory niewatpliwie bedzie skomplikowany
i uslany wieloma, wieloma trudno$ciami.

Senator Grzegorz Peczkis:

Dzigkujemy $licznie.
Pan dr Mirostaw Tomasz przedstawi prezentacjg.

Adiunkt na Wydziale Samochodow
i Maszyn Roboczych

Politechniki Warszawskiej

Tomasz Mirosltaw:

Szanowny Panie Przewodniczacy! Szanowni Panowie
Senatorowie! Szanowni Panstwo!
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Ja chciatbym wla¢ trochg optymizmu w to, co byto tutaj
mowione. Rok temu byla robiona tutaj prezentacja na te-
mat elektromobilnosci, projektow Plus-Moby i Free-Moby.
Proszg¢ panstwa, chciatbym to kontynuowac i powiedziec,
Ze W sumie jest rozwiazanie, ktore mozemy wykorzystac.
Polska brata udzial w projektach europejskich, m.in. Plus-
Moby, Free-Moby, i kilku entuzjastow to kontynuuje. Ta
prezentacja jest dedykowana wykorzystaniu tych pojazdow
w systemie energetycznym. Zeby si¢ to udato, musza tu by¢
podstawy ekonomiczne — ekologia, nie oszukujmy sig, to
taki troszeczke dodatek, cho¢ oczywiscie bardzo wazny.
Dzigkuj¢ panu ministrowi za wstep.

Samochod ma wiele lat i nie ma teraz potrzeby klo-
ci¢ sie, kto ma lepszy i kto zrobit go pierwszy. Niestety,
chociazby$my si¢ nie wiem jak starali, samochdd ma
prawie 200 lat.

Prosz¢ panstwa, w ramach naszych prac na podstawie
danych GUS zostat opracowany projekt samochodu, ktory
zostat wykonany. Jest to prototyp. Sa tu, tak jak pokazatem,
dane GUS dotyczace tego, gdzie wykorzystujemy samocho-
dy elektryczne. Okazuje si¢, ze ponad 80% uzytkownikow
potrzebuje samochodu do przejechania 100 km dziennie.
Moéwimy o transporcie zeroemisyjnym, transporcie publicz-
nym i wlasciwie, tak jak byto tu juz powiedziane, o ostatniej
mili. Samochod elektryczny moze by¢, w cudzystowie,
samochodem ostatniej mili, wykorzystywanym w sytu-
acji, kiedy dojezdzamy do stacji kolejowej lub dalej. Mato
tego, samochod... Te brazowe obszary to obszary, gdzie
najwigcej ludzi dojezdza. To sg obszary, gdzie ludzie niezle
zarabiaja. Wtedy w domu pojawia si¢ drugi samochdd.
I moze to by¢ samochodd elektryczny tej klasy, ktory tez
byt tutaj prezentowany.

Nasz projekt dotyczyt samochodu Plus-Moby, ktory
jest na granicy samochodu L7 i M1, dlatego ze posta-
wiliSmy na bezpieczenstwo. Ot6z samochod elektrycz-
ny — $mialiSmy si¢ z tego z kolegami — mozemy w tej
chwili kupi¢ jako samochdd dla teSciowej, ale nie dla
corki, bo lekki samochdd elektryczny jest samochodem
niebezpiecznym. Ten samochdd jest w miar¢ bezpieczny,
z crash testami i byl prezentowany wlasnie rok temu. Jest
to tego typu konstrukcja. Tu sa widoczne jego mozliwe
odmiany. Konstrukcja ramowa, stosunkowo tania. Byla
deklaracja — i podtrzymujemy ja — ze w ciagu roku, jezeli
sytuacja dojrzeje, bedziemy w stanie uruchomic¢ fabryke,
oczywiscie przy wsparciu panstwa. Jest to samochod na
konstrukcji ramowej, wigc modyfikowalny.

Byta tutaj mowa o systemach zasilania. Tak to wy-
glada. To jest wlasciwie powtorzenie... Tu pokazuje, jak
fadujemy samochody. Jesli chcemy przejecha¢ 20 km,
to mozemy przy szybkim tadowaniu pobra¢ czterdziesci
par¢ kilowatow ciagltej mocy i natadowac¢ taki samochod
w 3 minuty. Oczywiscie baterie tego bardzo nie lubia, ale
jest to mozliwe. Jest to rzecz, ktora mozemy w ten sposob
rozwigza¢. Jest tez inny sposob, i tak to rozwiazaliSmy
w tym samochodzie, czyli poprzez wymiang baterii.

Proszg panstwa, jedziemy droga... Niech bedzie, ze
jedziemy do Kozienic, bo tam si¢ skonczyla trasa leafa,
bo zabrakto mu zimg pradu. I nagle nam brakuje energii.
Na stacji benzynowej wymieniamy akumulatory... Albo
inaczej: chcemy zjechad, ale w tym czasie kto$ si¢ taduje,

albo taduje si¢ dwoch, a my jesteSmy trzecim, ktory chee
pojecha¢ dalej. Mozemy wymieni¢ akumulatory. To jest
rozwiazanie alternatywne do tadowania.

Gdzie jest miejsce naszego pojazdu w tej calej sieci?
Samochod jest elementem inteligentne;j sieci, w ktorej jest
tez inteligentny dom. Tutaj wlasnie jest samochod, ktory
jest rowniez magazynem energii. Ladujemy go. Mamy
system tadowania, ktory jest ztozony i ktéry mysmy na-
zywali rackiem. Jest skrzynia, gdzie mamy akumulato-
ry, ktoére ewentualnie mozemy podmieni¢. Mozemy tam
wstawi¢ akumulatory z pojazdu, zeby si¢ tadowaly, albo
caty czas tadowac.

W tym wszystkim rowniez system energii odnawialnej,
ktory jest tutaj zaprezentowany, ma swoje miejsce. Raz ta-
duje samochdd... Prosze panstwa, to nie sg wbrew pozorom
$mieszne ilosci. Jak si¢ jedzie przez Niemcy, to widzi si¢
cale stodoty pokryte fotopanelami. My taka energi¢ mo-
zemy brac z sieci i akumulowaé w naszych akumulatorach
oraz w systemie tadowania, a kiedy jest taka potrzeba, to
oddawac. To jest to, o czym byta tu mowa. W ramach tego
projektu zostat opracowany taki system — tu jest jego sche-
mat. Zostat on przetestowany w systemie wloskim z firma
Enea. Byty tam réwniez pobierane systemy platnosci.

System energetyczny potrzebuje samochodéw elek-
trycznych, zeby zasymulowa¢ rozw6j OZE, czyli odna-
wialnych zrodet energii, gdyz my nie potrzebujemy, co
pokazaty ostatnie wichury, bankow energii rozproszonych
w miastach i w rejonach. Samochody elektryczne beda to
stymulowaty.

Mamy problem ostatniego kilometra przy zrodtach
odnawialnych. Mate elektrownie wodne... Czg$¢ z nich
zostato zamknigtych, dlatego ze ludzi nie sta¢ byto na wy-
budowanie 5 km sieci energetycznej, tak zeby mogli to
sprzedawac. Poza tym sieci energetyczne... Czy lubi si¢
sieci energetyczne i odnawialne zrodta energii, na ktorych
nie mozna polegac? Nie za bardzo.

Jesli bedziemy tadowa¢ akumulatory przy elektrow-
niach czy wiatrakach, to bedziemy tez mogli dostarczac je
do stacji benzynowej. To jest kolejna ustuga, ktora moze
si¢ pojawi¢ i ktora bedzie stymulowata rozwoj energetyki
odnawialnej.

Mamy w Polsce fantastyczne warunki do rozwoju
sektora samochodow elektrycznych. Przede wszystkim
mamy plaski teren. Srednio dojezdzamy 20 km, tak jak
bylo pokazane, prywatnym samochodem do pracy. Jak
jesteSmy w miastach, to jezdzimy samochodami i komu-
nikacja miejska.

Mamy dobrze rozwinigty system dostawcow elemen-
tow, czesci samochodowych. Te projekty byly przygoto-
wane pod polski rynek. Jednym z zadan, ktore realizowa-
fem, byta analiza tancucha dostawcow. Te samochody, jak
panstwo moze zauwazyli, sa pandopodobne, dlatego ze
w Polsce byta produkowana panda i mamy bardzo rozwi-
ni¢te systemy dostawy.

Mato tego, jesli chodzi o odnawialne zrodta energii,
to jeste$Smy jednym z wazniejszych producentéw ogniw
fotowoltaicznych. Niby nam klimat nie sprzyja, ale — za
chwile co$ panstwu pokazg — jest to co$, nad czym da si¢
pracowaé. Nasz system energetyczny potrzebuje bezpie-
czenstwa energetycznego i pojazdy moga byc...
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Proszg¢ panstwa, tutaj jest pokazanych kilka modeli. To
jest akurat pojazd, ktory byt prezentowany — to jest ostatni
slajd — na Stadionie Narodowym 2 lata temu. On jezdzi.
To akurat byta kuchnia. Po roztozeniu dato si¢ wyciagnaé
z paneli 2,5 kW, by zasili¢ kuchenke¢ mikrofalowa. I byta
serwowana pasta, bo partnerem w tym projekcie byli Wtosi.
Dzigkuj¢ bardzo za uwagg.

Senator Grzegorz Peczkis:

Dzigkujemy §licznie.

Poprosimy pana prezesa Polskiego Zwiazku Przemystu
Motoryzacyjnego o prezentacj¢ obecnych mozliwosci na
polskim rynku pojazdow elektrycznych. Moze pan prezes
uchyli nam rabka tajemnicy i powie, jak wyglada to ceno-
wo, innymi stowy, czy Polaka sta¢ na pojazdy, ktore teraz
sa przez nasz rzad wspierane ustawa o elektromobilnosci.

Prezes Zarzadu Polskiego Zwiazku
Przemyshu Motoryzacyjnego
Jakub Farys:

Dzien dobry.

Panie Przewodniczacy! Szanowni Panstwo! Wysoka
Komisjo! Panie Ministrze!

Zaczng od tego slajdu. Odpowiadajac na pytanie pana
senatora, nie bede mowit o markach, nie bed¢ mowit o kon-
kretnych modelach. Sprobuj¢ powiedzied, jak to wyglada
w catosci.

Trzy zdania o tym, kim jestesmy. Polski Zwiagzek
Przemystu Motoryzacyjnego jest organizacja, ktora ma
juz 25 lat. JesteSmy najwigksza organizacja pracodawcow
w branzy motoryzacyjnej. Skupiamy firmy, ktore sa przed-
stawicielami producentdéw, importerami, producentami,
producentami cze¢sci i podzespoldw przeznaczonych do
pierwszego montazu. Chodzi wlasciwie o producentow
wszystkich czgsci wykorzystywanych w branzy motoryza-
cyjnej —od motocykli i ktadéw po czterokolowcee, pojazdy
osobowe, dostawcze, cigzarowe, autobusy. Praktycznie
wszystkie rodzaje podmiotéw z branzy motoryzacyjnej sa
W naszej organizacji.

Naszym gtéwnym zadaniem jest kontakt z szeroko po-
jetym zewnetrzem, tak zeby branza motoryzacyjna miata
jak najlepsze mozliwosci rozwoju. Tu widzicie panstwo
liste naszych firm cztonkowskich.

Do rzeczy. Co si¢ w tej chwili dzieje w branzy motory-
zacyjnej? W branzy motoryzacyjnej dzieje si¢ niebywale
wazna rzecz, mianowicie zmienia si¢ obraz tejze branzy.
Do tej pory, przez ostatnie 100 lat, samochdd wygladat
mniej wigcej tak samo, tzn. miat silnik spalinowy, uktad
przeniesienia napg¢du, nadwozie, siedzenie, uktad kierow-
niczy, uktad hamulcowy. Co si¢ zmienia? Nast¢puja bardzo
powazne zmiany demograficzne. Co to znaczy? To znaczy,
ze w ciagu najblizszych kilkudziesigciu lat zdecydowa-
nie wigcej ludzi, niektorzy mowia, ze nawet 85%, bedzie
mieszkato w miastach. To powoduje kompletnie inne po-
dejscie do mobilnosci. Pojawia si¢ nowy punkt patrzenia
na mobilno$¢. Coraz wigcej 0sob nie chce mie¢ samochodu
jako takiego, ale chce mie¢, powiem nie po polsku, mobil-
nos¢. Nastgpuje globalizacja, i to globalizacja rozumiana
réwniez jako wyzwanie dla producentdéw samochodow,

bo jak dobrze policzymy, to okaze si¢, ze na $wiecie jest
kilku duzych, zeby nie powiedzie¢ ,,gigantycznych”, pro-
ducentow pojazdow. Przede wszystkim sg tez przed nami
wyzwania Srodowiskowe i na nich si¢ skupig.

Tak jak powiedziatem, w tej chwili jest trend, ktory
zmierza do tego, ze bedziemy mieli tzw. connected cars. Ja
uzylem tutaj sformutowania angielskiego, ktore si¢ przy-
jeto. Chodzi o taczacy si¢ samochod, ale o tym powiem
troszke¢ za chwilg.

Samochody autonomiczne, inteligentna struktura, nowe
ustugi mobilnosci — to jest to, 0 czym mowitem — zréwno-
wazona mobilnos¢, a wige ograniczanie emisji i alternatyw-
ne napedy. Dlaczego o tym mowi¢? Mowie o tym dlatego,
ze skupili$my si¢ dzi§ na pojezdzie elektrycznym, ale po-
jazd elektryczny czy, szerzej, pojazd, ktory jest napedzany
alternatywnymi zrédlami energii, to fragment pewnego
ekosystemu mobilnosci, systemu motoryzacyjnego. I tutaj
sa 2 rodzaje pojazdow. Pierwsze to pojazdy, ktore beda si¢
ze soba faczyly. To nie sg pojazdy autonomiczne. To sg takie
pojazdy, ktore wspotpracuja z infrastruktura, a wige takze
infrastrukturg energetyczna.

Jest tez samochdd autonomiczny. Dlaczego mowig dzi-
siaj o pojezdzie autonomicznym? Bo bardzo czgsto styszy-
my: ,,Ojej, pojazd autonomiczny? To bgdzie za nie wiado-
mo ile lat”. Najprawdopodobniej pojazd autonomiczny,
cho¢ nie jest to konieczne, bedzie pojazdem elektrycznym,
dlatego ze znacznie tatwiej jest zrealizowac elektryczny
pojazd autonomiczny niz spalinowy. Powiadam jeszcze
raz: to nie jest niezb¢dne. Mozna sobie wyobrazi¢ i skon-
struowac¢ autonomiczny pojazd spalinowy. Ale dzi§ wydaje
si¢, ze bedzie to pojazd elektryczny.

Przed chwila byt taki slajd, ktory pokazuje nam...
Skupiamy si¢ na pojazdach elektrycznych, ale my$my
jako branza motoryzacyjna wykonali przez ostatnie lata
wielka drogg, jezeli chodzi o ograniczenie emisji szko-
dliwych substancji. Zwrdécie panstwo uwagg, ze jezeli
mowi si¢ o emisji 3 najbardziej szkodliwych substancji. ..
W przypadku CO, branza motoryzacyjna doprowadzita
od 1995 r. do zmniejszenia emisji prawie o potowe. Jezeli
chodzi o zwigzki NO,, czyli zwigzki azotu, to od 1992 do
2014 r., to jest prawie 92%, a jesli chodzi o PM, czyli czast-
ki state, to od 1991 do 2012 r. jest 96%. To taki troszeczke
przyczynek do dyskusji o dieslu, o tym, ze niektore miasta
zaczynaja nie wpuszcza¢ pojazdow z silnikiem diesla.

Teraz kilka zdan na temat pojazdoéw elektrycznych.
Na rynku jest kilka typéw pojazdéw. Chcialbym panstwu
o tym powiedzie¢, zeby to w pewien sposob uporzadkowac.
Pierwszy to jest samochdd tadowany elektrycznie. Tutaj
mamy kilka rodzajéw pojazdoéw. Pojazd czysto elektrycz-
ny —nazywajmy go bateryjnym — to taki pojazd, ktéry ma
tylko baterie i tylko silnik elektryczny.

Samochod elektryczny o rozszerzonym zasiggu to taki
pojazd, ktory na poktadzie ma silnik spalinowy shuzacy
do fadowania baterii, ale w momencie, kiedy energia z tej
baterii si¢ konczy, on przejmuje napgdzanie pojazdu, przy
czym definicyjnie jest to pojazd elektryczny.

Jest pojazd zasilany ogniwem paliwowym. To jest przy-
sztos¢, cho¢ jedna z firm juz dzis proponuje taki pojazd i juz
dzi$ mozemy taki pojazd kupié. Jest to pojazd wodorowy.
Czym on si¢ r6zni od innych? Mowig¢ bardzo nie po inzy-
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niersku i przepraszam wszystkich inzyniero6w bedacych na
sali. On si¢ rozni tym, ze jest to de facto pojazd elektryczny,
ale wytworzenie pradu odbywa si¢ na poktadzie. Mowig to
W sposob bardzo uproszczony.

Hybrydowy pojazd elektryczny to jest pojazd faczacy
w sobie zalety napedu spalinowego i elektrycznego, taki,
ktory mozna tadowac z gniazdka, czyli mozna zasili¢ ze-
wnetrznie.

No i wreszcie pojazd hybrydowy, czyli taki, ktory ta-
czy mozliwosci napedu elektrycznego oraz spalinowego
i migkko przechodzi migdzy tymi napgdami. W momen-
cie, kiedy konczy si¢ prad, jedziemy przy pomocy silnika
spalinowego, ale nie mamy mozliwos$ci fadowania. Sa tez
wszelkiego rodzaju pojazdy nap¢dzane gazem ziemnym,
CNG lub LNG, czyli skompresowany lub skroplonym. To
sa pojazdy, ktore sa dzi$ dostepne.

Zwrdcécie panstwo uwage na to, jak wyglada rynek
pojazdow elektrycznych, hybryd plug-in i hybrydowych
w Polsce. Ot6z w zeszlym roku zostato zarejestrowanych
prawie 490 tysigcy pojazdow, przy czym — jedna wazna
uwaga — nie wszystkie te samochody trafity na polskie
drogi. Powinni$my z tego odja¢ od 10 do 15%. Tyle wynosi
reeksport. Mozemy przyjac, ze mniej wiecej 420 tysiccy
pojazdow trafito na polskie drogi. Pojazdow elektrycznych
i hybrydowych trafito blisko 18 tysigcy. W stosunku do
danych z zesztego roku byt tu wzrost o blisko 70%. Z tego
prawie 17 tysiecy, blisko 16 tysiecy 900 pojazdow to byty
pojazdy hybrydowe, 1 tysiac 68 to byly pojazdy elektryczne
1 hybrydy plug-in. Jesli chodzi o pojazdy czysto elektrycz-
ne, to na polskie drogi trafity 483 sztuki.

Jezeli chodzi o podzial migdzy firmy i odbiorcow indy-
widualnych, to 13,5 tysigca pojazdow trafito do odbiorcow
instytucjonalnych, a 4 tysiace 428 do odbiorcéw indywi-
dualnych. Przypominam, Ze sa to dane uwzgle¢dniajace
pojazdy hybrydowe, ktdre, jak panstwo widzicie, stanowia
zdecydowana wigkszos$¢ pojazdow eklektycznych.

Jezeli chodzi o pojazdy elektryczne i hybrydowe, to
po lewej stronie, na wykresie sa uwzglednione pojazdy
elektryczne i hybrydy plug-in, a po prawej — hybrydowe.
Zwracam panstwa uwage na skalg. Na gorze jest 300 po-
jazdow, a tutaj jest 10 tysigcy, czyli jest to mniej wiecej
30 razy wiecej. Mowie o tym, zeby panstwa nie zmylita
ta sama wielko$¢ wykresow. To jest zupehie inna skala.

I tak: najwigcej pojazdow elektrycznych zostato zareje-
strowanych w matym segmencie. W przypadku hybryd jest
mniej wigcej rownolegle, od segmentu C do najwigkszych
SUV-6w i crossoverow. Jezeli chodzi o hybryde, to wi-
da¢ wyraznie, ze najwigkszy udziat w rynku maja pojazdy
z segmentu C, czyli stosunkowo mate pojazdy, mate SUV-y
i mate crossovery. To nie jest dziwne, bo od pewnego cza-
su obserwujemy trend zmieniania si¢ preferencji klienta.
Z roku na rok SUV-y staja si¢ coraz bardziej popularne,
i to nie tylko w Polsce, ale we wszystkich krajach.

Autobusy. Powiem to dla przypomnienia. My dzisiaj
skupiamy si¢ tak troszke podswiadomie na pojazdach
osobowych, ale oczywistg rzecza jest — juz konczg, Panie
Senatorze — ze to jest wazna czg$¢ rynku. I tak: zostalo
zarejestrowanych 166 autobuséw na paliwa alternatywne
wobec 2 tysigey 300 wszystkich autobusow zarejestrowa-
nych w Polsce.

To jest ciekawy slajd. Pokazuje on, ze jezeli chodzi
o Europe, to mamy 4 liderow. Sa to Francja, Niemcy,
Zjednoczone Krolestwo i Norwegia. Norwegia ma naj-
wigkszy udziat w rynku. Liczby po prawej stronie sg licz-
bami dotyczacymi nie catej EFTA, tylko Unii Europejskie;j.
Widaé¢, ze na Norwegi¢ przypada mniej wigcej dwadziescia
kilka procent sprzedazy europejskiej, tj. trzydziesci kilka
tysiecy pojazdoéw czysto elektrycznych. Tyle jest tylko
w Norwegii. Norwegia zdecydowanie prowadzi.

W przypadku hybryd mamy Francje¢, Niemcy i Wiochy,
ktore, jezeli chodzi ogdlnie o samochody elektryczne, maja
bardzo mala sprzedaz. W przypadku Hiszpanii jest tak
samo. W Wielkiej Brytanii i Norwegii jest ona stosunkowo
mata. To wszystko znajdziecie panstwo w naszym raporcie
na naszej stronie internetowe;j.

Jaka jest przyczyna tylu rejestracji? Otoz we wszystkich
krajach, w ktorych mamy do czynienia z duza sprzedaza sa-
mochodow elektrycznych, sa zachety. W wigkszosci krajow
sa bardzo wyrazne zachety finansowe, czyli np. zniesienie
podatku VAT. Norwegia...

(Senator Grzegorz Peczkis: O tym begdzie mowit pan
specjalista. Zapraszamy serdecznie.)

Oke;j. To ja nie bedg si¢ juz na tym skupiat.

Zasygnalizuje tylko jeszcze jedna rzecz. Problem, z kto-
rym bedziemy musieli si¢ zmierzy¢, to jest recykling baterii.

Dzigkuj¢ panstwu za uwagg. Jezeli bedziecie panstwo
mieli jakie$ pytania, oczywiscie jestem do dyspozycji.

Senator Grzegorz Peczkis:

Dzigkujemy $licznie, Panie Prezesie.

Zapraszamy pana Tomasza Dominiaka z Zespot
Doradcow Gospodarczych ,, Tor”. Jest to pan ekspert, kto-
rego wystapienie — chodzi o to, zeby$Smy po prostu nie
popetniali cudzych btgdow — bedzie poswigcone temu,
jak inne kraje europejskie wspomagaja zakup, nabywanie
pojazdéw elektrycznych i hybrydowych.

Ekspert
w Zespole Doradcow Gospodarczych ,, Tor”
Tomasz Dominiak:

Panie Przewodniczacy! Panowie Senatorowie! Panie
Ministrze! Szanowni Panstwo!

Dzi¢kuj¢ za zaproszenie. Poniewaz czas nas troche
goni, moze od razu przejd¢ do rzeczy. Reprezentuj¢ Zespot
Doradcéw Gospodarczych ,,Tor”. Jestesmy polska firma
doradcza, ktora specjalizuje si¢ w tematyce infrastruktury
transportowej. Mam tu na mysli kolej, ale rowniez systemy
transportu publicznego, elektromobilno$¢ i zagadnienia
zwigzane z przestrzenig miejska.

W maju zesztego roku opublikowali$my nasz pierwszy
raport dotyczacy elektromobilnosci. W zwiazku z tym, ze
ten sektor rozwija si¢ w Polsce bardzo dynamicznie, juz
w styczniu tego roku opublikowalis$my kolejna edycje tego
raportu, w ktorej skupiliSmy si¢ na dobrych praktykach
stosowanych w innych krajach europejskich. Chciatbym
przejs¢ do takiej syntezy, wnioskow z tego raportu.

Proszg panstwa, jesli chodzi o mechanizmy wsparcia
rynku elektromobilnos$ci, to zasadniczo wyrdézniamy za-
chety fiskalne, czy to w postaci doptat bezposrednich przy
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zakupie, czy tez w postaci zwolnienia z podatku, rowniez
w momencie zakupu. Niekiedy tego typu zachgety sa roz-
fozone w czasie. Moga to by¢ zwolnienia z oplaty rocznej
za uzytkowanie takiego auta lub tez innego rodzaju ulgi
fiskalne. W Polsce jest to mechanizm zwigkszonej amor-
tyzacji, do 30 tysigcy euro.

Mamy rowniez do czynienia z zach¢tami typu niefi-
skalnego. Mam tutaj na mysli przede wszystkim ulgi przy
parkowaniu czy tez darmowe parkowanie oraz mozliwos¢
jazdy po buspasach. Tak jak wida¢ w tabeli, mechanizmy
sa bardzo rozne w zaleznosci od rynku, na ktorym sa stoso-
wane. Podobne mechanizmy wspieraja rynki bedace czg¢sto
na zupehie roznych etapach rozwoju.

Jak wynika z naszej analizy, rynek jest bardzo wraz-
liwy na ograniczenia wsparcia po okresie wysokich do-
ptat. Przyktadem takiego kraju jest Dania. Tam mocno
ograniczono doptaty, czego efektem jest drastyczny spa-
dek, o 46,8% rok do roku, sprzedazy aut elektrycznych.
Niekiedy proponowane rozwigzania odnosza skutek od-
wrotny od tego, ktory ustawodawca postawit sobie za cel.
Przyktadowo w Holandii mieli§my do czynienia z dopta-
tami do hybryd typu plug-in, ktore mialy zwigkszy¢ po-
bor mocy w okresie nocnym, ale nic takiego si¢ nie stato.
Okazato sig¢, ze uzytkownicy woleli dotadowa¢ samochody
w ciagu dnia w pracy.

Jeszcze jeden wniosek w tej czegsci prezentacji.
Wigkszo$¢ krajow, ktore przeanalizowalismy, zwlaszcza
na poczatkowym etapie miata mechanizmy wsparcia dla
pojazdéw hybrydowych bez modutu plug-in.

Wspomnialem tutaj o Danii. Kluczowe znaczenie
dla poziomu sprzedazy ma wysoko$¢ doptat, a nie sam
fakt ich wprowadzenia. Okazuje si¢ tez, ze mechanizmy
wparcia niekoniecznie wspieraja rodzimych producentow.
Przyktadem jest tutaj Norwegia i Wielka Brytania, gdzie
najwyzej dotowanym pojazdem elektrycznym jest tak-
sowka elektryczna produkowana przez chinski koncern.
I jeszcze taka ciekawostka z rynku brytyjskiego: tam jest
wprowadzony limit cenowy na doptaty. Kazde auto kosztu-
jace powyzej 60 tysigcy funtow nie jest objete zadna, nawet
symboliczng doplata. Jedynym z przeanalizowanych przez
nas krajow, gdzie nie ma w ogole limitu doptat, jest Polska.

Chciatbym szybciutko przejs$¢ do strefy czystego trans-
portu. Jak wszyscy wiemy, ustawa o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych data samorzadom mozliwosé¢
wprowadzenia stref czystego transportu. Ustawodawca
jakby z gory okreslit katalog pojazdow, ktore sg traktowane
jako zero- i niskoemisyjne. I jest tutaj pewna niekonse-
kwencja, poniewaz z jednej strony mamy pojazdy zasilane
CNG i LNG, a z drugiej nie mamy hybryd, zaréwno typu
plug-in, jak i bez tego modutu, w przypadku ktorych po-
ziom emisyjnosci jest nizszy niz w przypadku wspomnia-
nych tutaj CNG i LNG.

Na koniec, a propos strefy czystego transportu, ujme
sprawe w szerszym kontek$cie. Rozmawiamy tutaj o elek-
tromobilno$ci. W Europie strefy czystego transportu wiaza
si¢ tak naprawde nie tylko z elektromobilnoscia, lecz takze
z troska o jako$¢ powietrza. Niedawno w Niemczech miato
miejsce pewne wydarzenie. Mianowicie Federalny Sad
Administracyjny w Lipsku orzekt, ze miasta w Niemczech
moga wprowadza¢ zakazy wjazdu dla diesli.

W Polsce niestety powszechna praktyka jest wycinanie
filtrow czastek statych, czyli popularnych DPF. Szacuje
si¢, ze w Niemczech, w zwiazku z wprowadzeniem ogra-
niczen w ruchu dla diesli, nawet ponad 10 milionéw aut
moze by¢ czesciowo wytaczonych z ruchu w kilkunastu
miastach. Ma tak by¢ mniej wigeej od roku 2019. Co to
oznacza dla naszego rynku? To oznacza, ze dotychczasowy
import uzywanych aut z silnikami diesla moze si¢ niestety
zwigkszy¢. Moja konkluzja jest taka, ze zamiast miliona
aut elektrycznych mozemy mie¢ w ciggu kilku lat kilka
milionéw aut spalinowych, w tym aut z wycigtym filtrem
DPF, co, jak panstwo wiedza, na pewno nie bgdzie miato
pozytywnego wplywu na jako$¢ powietrza.

To wszystko z mojej strony. Dzigkuje bardzo. Gdyby
byty jakie$ pytania, odpowiem.

Senator Grzegorz Peczkis:

Dzigkujemy.

Zapraszamy pana profesora Czerwinskiego. Zapraszamy
serdecznie.

Otwartg kwestig pozostaje kwestia recyklingu ewen-
tualnych akumulatorow, ktorych, jak wiemy, w kazdym
osobowym aucie elektrycznym jest od stu kilkudziesigciu
do 200 kg. Pan profesor z Uniwersytetu Warszawskiego,
z Wydziatu Chemii, z Pracowni Elektrochemicznych Zrédet
Energii krociutko przedstawi nam temat ogniw, temat baterii.

Kierownik Pracowni
Elektrochemicznych Zrodel Energii
na Wydziale Chemii

Uniwersytetu Warszawskiego
Andrzej Czerwinski:

Panie Przewodniczacy, bardzo dzigkuj¢ za zaproszenie.

Szanowni Panstwo!

Dzigkuje, ze moge przedstawi¢ panstwu rezulta-
ty naszych prac z zakresu rozwigzan dotyczacych no-
wych rodzajow baterii. Niedawno, miesigc temu pod
patronatem Ministerstwa Energii oraz Ministerstwa
Przedsigbiorczosci i Technologii powstato Polskie
Konsorcjum Elektrochemicznego Magazynowania Energii,
tzw. PolStorEn. Naszym zadaniem... W sktad konsorcjum
weszlo 7 jednostek naukowych, ktore od wielu lat prowa-
dza prace nad akumulatorami litowo-jonowymi i — to jest
przyszta perspektywa — sodowo-jonowymi.

W ramach pracy laboratorium Uniwersytetu Warszaw-
skiego i zespotu pana profesora Wieczorka z politechniki
powstato ogniwo litowo-jonowe, nowe ogniwo litowe, kto-
re ma bardzo duzo zalet w poréwnaniu do ogniw obecnie
stosowanych. Chodzi przede wszystkim o anodg, ktora two-
rzy nie lit, nie grafit interkalowany litem, a tlenek tytanowo-
-litowy, dzigki ktoremu mamy zwigkszone bezpieczenstwo
eksploatacji samego transportu i magazynowania, poniewaz
nie ma tam metalicznego litu. Jednocze$nie tez jest mozli-
wo$¢ szybkiego roztadowania pradem wartosci 10 C.

W tej chwili jesteSmy w stanie wykona¢ ogniwa w po-
staci monet. No, niestety do produkcji wigkszych sa po-
trzebne olbrzymie laboratoria, w ktérych powstawalyby
ogniwa zwijane typu 18650, czyli majace 18 mm $rednicy
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1 650 mm wysokosci. To jest podstawa dla wszystkich ba-
terii litowych, wszystkich ogniw litowych stosowanych
gdziekolwiek, réwniez w transporcie.

Prosz¢ panstwa, chciatbym powiedzie¢ o akumulatorze
olowiowo-kwasowym, ktory zostal zmodyfikowany. To juz
nie jest typowy akumulator kwasowy. Zamiast elementu
olowianego w postaci kratki... Ja juz wielokrotnie o tym
mowilem i nie chcg si¢ rozwodzi¢ na ten temat, ale moze
tylko przypomne, moze niektdrzy z panstwa nie znaja tej
koncepcji. Zamiast kratki olowianej, ktora pelni rolg ma-
trycy ijednoczesnie przewodnika elektrycznego, kolektora,
tutaj jest wprowadzana masa aktywna. Tam, gdzie w aku-
mulatorze zachodzi reakcja elektrochemiczna, zastosowa-
lismy przewodzacy porowaty wegiel szklisty, dzigki czemu
zmniejszyliSmy mas¢ olowiu uzywanego w akumulatorze.
Jednoczes$nie na skutek efektow przestrzennych mamy duzo
lepsze zbieranie przez kolektor tadunku w czasie pracy
masy aktywnej, przez co w przypadku tego akumulatora
udalo nam si¢ osiagna¢ wartosci pojemnosci o 50% wigksze
niz w klasycznym akumulatorze. Osiagaja one mniej wigcej
wartosci 50 Wh/kg. Przyktadowo akumulatory litowo-jo-
nowe maja 80 Wh/kg. A tutaj wida¢, jak wygladaja ptyty
stosowane w tym akumulatorze.

Od czasu, kiedy to panstwu przedstawiatem, mamy
nowe rezultaty, ktore pokazuja znaczna przewagg tego aku-
mulatora nad klasycznym akumulatorem, np. jesli chodzi
o cykliczno$¢, tj. tadowanie i roztadowanie. Liczba uzy-
skiwanych cykli jest trzykrotnie wigksza niz w przypadku
klasycznego akumulatora. Ta zielona linia dotyczy naszego
akumulatora, a te ciemne linie — 2 akumulatorow tej samej
firmy i tego samego typu. One maja wtasnie taki rozrzut,
jesli chodzi o uzyskiwane rezultaty.

Prosze panstwa, ostatnim naszym osiagni¢ciem jest
to, ze udato nam si¢ skonstruowac plyt¢ w ten sposob, ze
mozna uzyskiwac prady roztadowania 9 C. Nie wiem, czy
mam powiedzie¢, co to jest to C. Jezeli akumulator ma
pojemnos¢ 50 Ah, to prad roztadowania 1 C wynosi 50 A.
Jezeli mamy 20 Ah, to jest to 20 A.

Prosz¢ panstwa, przy pradzie roztadowania 9 C — to
jest ta zielona linia — mamy jeszcze 40% pojemnosci aku-
mulatora. Jest to efekt na poziomie baterii litowych. Tutaj
na dole tez sa dane dotyczace tego akumulatora. On do tej
pory chodzi. Przez 3 miesiace jest fadowany i roztadowany
stuprocentowo i nie mozna go, powiem kolokwialnie, zabic.
Pierwsze cykle to sa te cykle, ktore widza panstwo wyzej
—1C, 2C, 3C itd. Tak wyglada sytuacja. Tutaj znakomicie
mozna zastapi¢ rowniez inne akumulatory.

Proszg panstwa, chciatbym powiedzie¢, Ze nie cheg tak
jakby konkurowa¢ z bateriami litowo-jonowymi, ktore sa
najlepsze. One s3 ciagle rozwojowe i beda coraz lepsze, ale
jesli chodzi o ceng i dostgpno$¢ materiatow... Dostgpnosce
otowiu w Polsce jest znacznie lepsza. Chodzi o tego typu aku-
mulatory. Prosz¢ panstwa, ten sam akumulator, je$li zostanie
poddany procesowi samoroztadowania, czyli po naladowa-
niu odlozymy go na potk¢ w magazynie, to on zmniejszy
swoja pojemnos¢ o 50% dopiero po 2 latach. W przypadku
normalnego akumulatora to sa 3 miesiace. To tez jest zaleta.

Proszg panstwa, jesli chodzi o koszty uzyskania energii,
czyli koszty... Gdyby$my zainstalowali ten produkt w sa-
mochodzie elektrycznym, to w poréwnaniu. .. 25% kosztow

przejechania na akumulatorze klasycznym... Mozna by to
bylo osiggnaé przy pomocy naszego akumulatora. W sto-
sunku do wszystkich ogniw, nawet ogniw litowo-jonowych,
tez jest tanszy. W tych obliczeniach wszystko jest wzigte
pod uwage, takze to, ze zywotno$¢ tego akumulatora jest
krotsza i ze trzeba go wymienié. To wszystko jest juz tu
uwzglednione.

Proszg panstwa, jesli chodzi o akumulatory olowiowo-
-kwasowe, to warto$¢ ich obecnej $wiatowej produkcji
wynosi 18 miliardow dolaréw. W 2020 r. bedzie to 58 mi-
liardow dolarow. Jest to zwigzane z magazynami energii,
ktore sa budowane. W Polsce bgdzie stal magazyn energii
o pojemnosci 27 MWh. To bedzie robi¢ Hitachi. Ma tam
by¢ uktad hybrydowy, akumulatory olowiowo-kwasowe
z akumulatorami litowo-jonowymi. My proponujemy...
Dlaczego nie mozna zastosowaé w takich rozwigzaniach
naszych polskich akumulatorow?

Prosz¢ panstwa, cena magazynu przydomowego, ta-
kiego typowego Power World, w ktorym sa stosowane
baterie litowo-jonowe, o pojemnosci 14 kWh, wynosi po-
nad 6 tysigcy dolarow. Warto$¢ naszego akumulatora to
ok. 6 tysiecy, ale ztotych.

Prosz¢ panstwa, zastanawiamy si¢ tutaj nad proble-
mem sieci i rozbudowania catej infrastruktury, jesli chodzi
o fadowanie samochodéw. Czy nie mozna np. proponowac
klientom, zeby w tych gospodarstwach, gdzie sg juz sta-
cje ladowania albo panele, dotozyli do uktadu, ktory jest
w domu... Niech to bedzie 14 kWh. Wtedy te 40 kWh,
ktore ma Nissan LEAF — juz koncze — bedzie, ze tak po-
wiem, kosztowato tylko ok. 6 tysigcy zh. I wtedy klient
moglby sobie z tego korzystac i dotadowywaé samochod
ze stacji, ktora by si¢ fadowala w ciagu dnia czy w innych
okresach.

Co wigcej? Juz panstwu mowitem, ze akumulator oto-
wiowo-kwasowy dziala w niskich temperaturach, przy
-40°C ma jeszcze 10% pojemnosci. Wiadomo, Ze litowo-jo-
nowe moga... My, jak juz méwilem, proponujemy uktady
hybrydowe. Prosz¢ panstwa, otow jest w Polsce, a litu nie
ma. Jesli chodzi o recykling, to 100% recyklingu ogniw
olowiowych odbywa si¢ w Polsce. Na tym chciatbym za-
konczy¢ swoja prezentacje. Dzigkuje bardzo.

Senator Grzegorz Peczkis:

Dzigkujemy $licznie panu profesorowi.

Szanowni Panstwo, bedziemy powolutku konczyli, dla-
tego ze czas dobiegt konca. Wiasciwie to przekroczylismy
czas przeznaczony na dzisiejsze seminarium.

Tematow do poruszania jest wigcej. Trzeba bedzie kie-
dy$ powiedzie¢ — nie zostato to niestety jeszcze powiedzia-
ne — o recyklingu baterii. To jest bardzo duzy problem, na
ktory trzeba si¢ przygotowaé. Cykl zywotnosci baterii to
60 tysigey godzin. I co dalej? Co robi¢ z setkami kilogra-
mow baterii z kazdego pojazdu?

Nie mowiliSmy tez o bardzo waznym problemie, jaki
zglosili pozarnicy. Oni co prawda wiedza, jak gasi¢ pojazdy
elektryczne, ale na zywo nie potrafig ich rozroznié¢. Jada
na akcje, jest ciemno, jest pojazd, ktory si¢ pali, wlacza-
ja wodg... I zeby to si¢ nie skonczyto usmazeniem ludzi
w srodku.
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Jest tez zglaszany kolejny problem. Jezeli w pojezdzie
sa elementy z magnesu... Jezeli strazacy widza, ze jest
inny kolor ptomienia, to wiedza, ze tam jest magnes. Nie
wolno tego gasi¢, bo to wszystko wybucha. To sa problemy,
z ktorymi ta nowa technologia... Musimy si¢ zastanawiac,
jak sobie z tym radzic.

Witamy serdecznie pana ministra.

Panie Ministrze, najmocniej przepraszamy, ze przekro-
czyliSmy limit czasowy. To dlatego, ze przez 2 godziny
dzigki uprzejmosci pana ministra rozwialiSmy o elektro-
mobilnosci. To jest bardzo wazny temat. ZaprosiliSmy
ekspertdw i pan minister byt faskaw ich wystucha¢. Mam
nadziej¢, ze wezmie pan pod uwagg ich opinie.

Panie Ministrze, czy zechce pan powiedzie¢ na koniec
kilka stow?

Aha, mam jeszcze prosbe do szanownych prelegentow,
by byli taskawi przesta¢ komisji swoje materiaty. One zo-
stang udostgpnione na stronie komisji senackiej, tak zeby
to stuzylo przysztosci.

Panie Ministrze, czy zechce pan zakonczy¢ nasze se-
minarium?

Podsekretarz Stanu
w Ministerstwie Energii
Michal Kurtyka:

Tylko podzigkowaniem, tak zeby nie zabiera¢ wigcej
czasu.

Bardzo serdecznie dzickuje. Bardzo dziekuje za dzi-
siejsza debate. Dzigkuje za wszystkie glosy i pytania, bo
one pozwolg nam, mam taka nadzieje, lepiej iS¢ do przodu
z kluczowym dla nas projektem. Bardzo dzigkuj¢ rowniez za
mozliwo$¢ przeprowadzenia dyskusji, ze tak powiem, na raty.

Przewodniczacy Andrzej Stanistawek:

Dzigkujemy bardzo. Dzigkuj¢ wszystkim.

Przepraszam, ze nie dokonczyli$my dyskusji, ale jest to
juz w zasadzie trzecie czy czwarte tego typu seminaryjne
spotkanie. Jezeli pan minister pozwoli, to w dogodnych
terminach begdziemy si¢ starali to kontynuowac.

Zamykam posiedzenie Komisji Gospodarki Narodowej
i Innowacyjnosci.

(Koniec posiedzenia o godzinie 19 minut 12)
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