Katarzyna Kurowska, Wydawnictwo ,,Nowa Energia” I

Co z tg elekiromobilnoscig?

Jokq droge powinna obra¢ w Polsce elekiromobilno$¢, zeby osiggngé dynamiczny
i efektywny rozwéj¢ Mamy strategie rozwoju paliw alternatywnych oraz ustawe
o elektromobilnosci, lecz jak te zamierzenia majq sie do aktualnej sytuacjie Czy
rzqdowa wizja miliona samochodéw do 2025 r. jest realna? Nad tymi kwestiami
zastanawiali sie prelegenci panelu po$wieconego e-mobilnosci, odbywajgcego
sie w ramach Konferencji EUROPOWER 2018. Podczas dyskusji nie pominieto

zagadnienia Funduszu  Transportu

finansowania.

Niskoemisyjnego oraz

problemu zrédet

W debacie udziat wzigli: Krzysz-
tof Kowalczyk, Ekspert ds. Elektromo-
bilnosci, byty Dyrektor Zarzadzajgcy
Electromobility Poland, projektu budo-
wy polskiego samochodu elekiryczne-
go; Pawet Piwowar, Wiceprezes Zarzadu
Asseco Poland S.A., Dorota Zabtocka,
Prawnik, Doradca Regulacyjny EY Law
oraz Robert Zasina, Prezes Polskiego To-
warzystwa Przesytu i Rozdziatu Energii
Elektrycznej. Moderatorem byt Krzysz-
tof Bolesta, Dyrektor ds. Badan Polity-
ki Insight.

(od lewej): Robert Zasina, Krzysztof Kowalczyk, Pawet Piwowar, Dorota Zabtocka

M Czym jest
elektromobilnosé:
globalnym trendem czy
chwilowg modag?

Kowalczyk: Nie mozna powie-
dzie¢, ze elektromobilnos¢ jest chwi-
lowym trendem, czy chwilowg moda.
To rewolucja, ktéra dzieje sie tu i teraz.
Prosze zwrdéci¢ uwage: na niedawno
odbywajgcych sie targach samochodo-
wych w Genewie kazdy producent pre-
zentowat przynajmniej jeden model auta

elektrycznego, ktory juz jest produkowa-
ny albo wkrotce bedzie produkowany.
Oprocz tego, prezentowano samochody
koncepcyjne zasilane za pomoca bate-
rii, badz ogniw wodorowych.

Mato tego, nie zapominajmy, ze
elektromobilno$¢ nie ogranicza sie tyl-
ko do samochodu, ale do catej koncep-
¢ji zarzadzania energig z punktu widze-
nia gospodarstwa domowego.

Tak wiec tu nie ma co dyskutowac.
Trzeba dziataé szybko i efektywnie. Swiat
na nas nie zaczeka, pedzi do przodu i to
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my musimy sie pospieszy¢. Jako pewng
niedogodnos¢ mozna wskazac, iz brakuje
nam w Polsce praktykdéw w tej dziedzi-
nie, stad tez koniecznos$¢ wspdtpracy z
miedzynarodowym przemystem, by uczy¢
sie od najlepszych.

B Czy to mozliwe, aby w tak
krotkim czasie wej$é na
rynek, ktory jest zupetnie
nowy? Czy mamy ludzi i
wystarczajaca wiedze?

Samo stworzenie prototypu samo-
chodu elektrycznego to w zasadzie
nic trudnego. Trzeba sobie jeszcze
zadac¢ pytanie, czy potrafimy zrobi¢
takie auto, ktore konsumenci kupig?
Czy jesteSmy w stanie zapewni¢ so-
bie state dostawy czesci do masowe;j
produkciji tego auta i stworzy¢ prospe-
rujgcy biznes?

Odrebnym problemem sg fundu-
sze. Potrzebujemy wyspecjalizowanych
inzynierdw, a ci sporo kosztuja. Francja
wiasnie ogtosita skoncentrowany pro-
gram finansowania projektow z zakresu
sztucznej inteligenciji i pojazdow przy-
jaznych Ssrodowisku, przeznaczajgc na
ten cel kwote 1,5 mld euro. Chodzi o
to, ze wykwalifikowany inzynier czy pro-
jektant ma poza granicami kraju duze
lepsze perspektywy finansowe.

B Czy prywatny biznes, bez
wsparcia panstwa jest
tutaj w stanie zacza¢ od
zera?

Z pewnoscig nie jest to proste, acz-
kolwiek jest w stanie. Sg przyktady nie-
duzych projektow, ktdre z czasem urosty
w site. Wystarczy spojrze¢ na nieduze
szwedzkie auto Uniti, ktére bez zadnego
wsparcia podbito rynek.

B Zewszad stychaé gtosy,
ze wiecej samochodow
elektrycznych to
katastrofa dla sieci,
ktora nie jest na to
przygotowana.

Zasina: To wyzwanie, ale mysle, ze
bedziemy w stanie sobie z nim poradzic.
Sieci dystrybucyjne ogodlnie rzecz bio-
rac potrzebujg pieniedzy na rozwoj. Po-
wszechnym zjawiskiem sg awarie i uszko-
dzenia powodujgce konieczno$¢ ciagtego
wydatkowania srodkéw. W kontekscie
elektromobilnosci takze potrzeba wigk-
szych pieniedzy, aby te zwigkszong moc
przestac siecig.

To, w jakim czasie my operatorzy sie
dostosujemy zalezy réwniez od tego jak
elektromobilno$¢ bedzie sie rozwijac. A
tego niestety nie jestesmy w stanie prze-
widzie¢. Sporo moéwito sie o ilosci sa-
mochodow, o $rednim zuzyciu energii i
marginalizowato sie rownie istotng kwe-
stie sieci punktdéw tadowania. Mam tu
na mysli punkty tadowania jako pewne-
go odbiorce rozproszonego - w réznych
miejscach. Otéz nikt do konca nie wie,
gdzie doktadnie powinny znajdowac sie
stacje tadowania. Oczywiscie mozemy
przypuszczac, ze rozsgdnym posunie-
ciem bytoby umieszczanie ich na stacjach
paliw, na parkingach w centrach handlo-
wych, czy hotelach. Jednakze abysmy
zaczeli inwestowac w sieC elektroener-
getyczng musimy wiedzie¢ konkretnie,
w ktorym miejscu to zrobi¢. Jezeli mamy
ponad 200 tys. stacji transformatorowych
na niskie napiecie, to ktdre powinnismy
zacza¢ dostosowywac, tak by sprzyjaty
rozwojowi elektromobilnosci?

Mamy juz ustawe, ktdra rozwineta ten
temat. Za pare miesiecy, zgodnie z usta-
wag, powinny pojawic sie pierwsze plany
GDDKIA. Chodzi o to, by podmioty, ktore
bedg wskazywaty te punkty ujawnity sig i
powiedziaty jakie sg ich oczekiwania. To
jest w tej chwili dla nas najwazniejsze.
Znajac te oczekiwania bedziemy mogli
zacza¢ dziatac. Sie¢ punktow tadowania
powinna by¢ zbudowana w przemysla-
ny sposob. Prosze popatrze¢ na obecnie
istniejgce punkty tadowania w polskich
aglomeracjach. Ich rozmieszczenie jest
przypadkowe, przez co rowniez nieprak-
tyczne. Na razie korzystanie z tych punk-
tow jest darmowe, ale nie tudzmy sie -
firma posiadajgca catg sie¢ punktow w
koncu bedzie chciata robi¢ na tym biznes.

I Charakterystyka sposobu
tadowania bedzie
powodowata, ze zapewne
wiekszo$¢ tadowan
bedzie sie odbywata w
tym samym czasie. Czy
kwestia profilu zuzycia
moze stanowi¢ problem?

Mozna powiedzie¢, ze przygoto-
wujemy sie do tego i o tym myslimy.
Prosze pomysle¢ o taryfie antysmo-
gowej oraz systemach grzewczych i
przenies¢ to na grunt tadowania po-
jazdow elektrycznych.

To wiasnie jest czynnik, ktdry moim
zdaniem przyciaggnie klientow indywi-
dualnych. tadowanie samochodu w
warunkach domowych, w godzinach
nizszego zapotrzebowania, wptynie
na nizszg ceneg. Cena bedzie znacznie
nizsza w odniesieniu do powszechnej
jednostrefowej taryfy G, co jest bardzo
korzystne ekonomicznie.

Zgadzam sie z tym, ze osoby przy-
jezdzajgce do pracy bedg zaintereso-
wane tadowaniem pojazdu w firmie,
ale warto zwrdéci¢ uwage, ze przebieg
takiego samochodu wynosi 200 km i
wszystko zalezy od tego, jak daleko
taka osoba dojezdza do pracy. Jezeli
nie jest to duza odlegtos¢, to bateria
bedzie wymagata tadowania raz na
jakis czas.

Moim zdaniem nalezy iS¢ w kierun-
ku, aby klientéw zachecac do prze-
myslanego i ekonomicznego systemu
tadowania swoich samochodéw. Z
pewnoscig osoba potrzebujgca zasi-
lania w centrum miasta bedzie potrze-
bowata tadowarki szybkiej. Natomiast
ktos, kto nie musi czesto dotadowy-
wac pojazdu, bedzie potrzebowat ta-
dowarki o dtuzszym czasie tadowa-
nia. Takie fadowarki nie powinny by¢
rozmieszczone w samym centrum,
lecz raczej na bocznych drogach, czy
parkingach podziemnych. Chodzi o
to, by atrakcyjne miejsca parkingowe
w centrum nie byty blokowane przez
dtugi czas.



I tadowanie samochodow
elektrycznych korzystajac
z taryfy antysmogowej
spowoduje, ze trzeba
bedzie samemu pilnowaé
godziny.

Niekoniecznie. To jest automatyka.
Mozna samodzielnie ustawi¢, w ktorych
godzinach tadowarka ma tadowac, badz
sie wytgczy¢. Uzytkownik moze to samo-
dzielnie, w tatwy sposob dostosowac do
swoich potrzeb i np. wybra¢ by tadowa-
nie odbywato sie tylko w tych ,tanszych
godzinach”.

B Licznik Inteligentny,
rozwigzania Smart City...
Czy Assecco mysli o
e-mobilnos¢i?

Piwowar: Jezeli chodzi o rozwdj
elektromobilnosci, to bardziej niz dyna-
mizm potrzebna jest nam rownowaga.

Przyjrzyimy sie liczbom. Na chwile
obecng prawdopodobnie nie mamy wie-
cej niz 2 tys. zarejestrowanych samocho-
ddéw o napedzie elektrycznym i wszystkie
te pojazdy trzeba tadowac. Nawet gdy-
by w naszym kraju byt ich milion a kazdy
z nich pokonywat by rocznie ok. 20 tys.
km, to potrzebne bedzie tgcznie 3 TWh
energii. Dla porobwnania polski system
energetyczny zuzywa 170 TWh. Zapew-
ne w 2025 r. ta liczba wzrosnie do 200
TWh, zatem te 3 TWh bedzie stanowito
niewiele poza 1%.

Wracajgc do kwestii polskich sa-
mochodéw elektrycznych - méwie to
jako inzynier, a nie specjalista od rynku
samochodowego, sgdze, ze czas na
masowg produkcje w Polsce niestety
minat. Najlepsi gracze $wiata przeje-
li ten biznes. Jeden z amerykanskich
koncernow jest tego przyktadem.

Inng kwestig jest infrastruktura. 4 lata
temu rzad w Estonii powotat za panstwo-
we pienigdze spotke, ktora wyznaczyta
sobie za cel aby stacji do tadowania sa-
mochoddw elektrycznych byto tam tyle
samo co stacji benzynowych. Rzeczy-
wiscie, ten cel, udato sie zrealizowac. 2

lata pdzniej w Estonii, ktdra jest znacznie
mniejsza od Polski istniato juz planowa-
ne 168 punktow tadowania, natomiast w
naszym kraju byto ich wtedy 8. Obecnie
posiadamy 50 stacji tadowania o0 mocy
powyzej 22 kW prgdu statego. Pytanie
brzmi: czy zasadne jest poganianie elek-
tromobilnosci, tym bardziej, ze kieszenie
kasy publicznej nie sg przepastne? My-
$le, ze nie, mimo ze sam posiadam sa-
mochod elekiryczny i z pewnoscig przy-
spieszenie rozwoju tej branzy w naszym
kraju bytoby dla mnie korzystne. Dziatanie
panstwa powinno sie ograniczy¢ do za-
checania i pomocy. Kilka lat temu wtadze
Norwegii obiecaty, ze pierwsze 100 tys.
zarejestrowanych samochodow elektrycz-
nych bedzie zwolnionych z podatku, cta,
VAT-u i akcyzy. Mozna sobie wyobrazic,
ze spowodowato to duzy wzrost ich licz-
by. Polski nie sta¢ na takie rozwigzania.
Jaka jest w tym rola Asseco? Roz-
wigzania Asseco obstugujg rozliczenia
2/3 wszystkich licznikow energii elek-
trycznej w Polsce. W Asseco widzimy
zachodzgce zmiany i dostrzegamy, ze
wkrétce mogg pojawic sie wyzwania
zwigzane nie tylko z budowg infrastruk-
tury rozproszonych zrédet, czy rozpro-
szonego poboru, ale tez kwestie bar-
dziej nowoczesne. Dlatego intensywnie
pracujemy nad systemami przysztosci,
ktore bedg zarzgdzaty mikropopytem i
mikrogeneracjg oraz dokonywaty rozli-
czen. Ponadto, zauwazylismy, ze sys-
temy obstugi klienta wystawiajgce ra-
chunki wymagajg odéwiezenia. Nawet
dokonanie w nich matej zmiany wymaga
duzo czasu i udziatu wielu 0sob.
Jezeli chodzi o rozwigzania obstu-
gujgce dostawe energii elektrycznej dla
odbiorcy koncowego, to wymyslilismy
swego rodzaju ,,otwarcie” tych systemow
- czyli mozliwos¢ wpiecia do nich mikro-
aplikacji, ktére moga by¢ tworzone row-
niez przez inne podmioty. Mamy oczy-
wiscie takze AUMS EImo - niezalezng
platforme do zarzgdzania siecig stacji ta-
dowania. Zapewnia ona obstuge zarow-
no procesu fadowania, jak i kierowcow,
a takze umozliwia sprawne rozliczenie
pomiedzy wszystkimi stronami. System

jest juz gotowy. Przeszedt wszystkie te-
sty i czeka tylko na klientow.

B Przejdzmy do drugiej
czesci: sg ambitne
plany, mamy tez
ustawe, ktora jak tylko
zostata podpisana
przez Prezydenta, od
razu zaproponowano
do niej nowelizacje.
Czy ta ustawa jest
wystarczajaca
baza dla rozwoju
elektromobilnosci?

Zabtocka: O nowelizacji méwiono
juz podczas ostatniego etapu prac nad
samg ustawa, ktéry toczyt sie w komi-
sjach w przyspieszonym tempie. W trak-
cie ich obrad pojawiaty sie m.in. nowe
definicje, o ktérych dyskutowano w to-
ku prac sejmowych, w tym np. definicja
,punktu tadowania wodorem”. Ta definicja
zostata umieszczona w ostatniej chwili,
podobnie jak wycofanie optat za wjazd
do ,stref zeroemysyjnych”. Nie udato sie
unikng¢ drobnych luk, wiadomo zatem
byto, ze trzeba bedzie przygotowac no-
welizacje przedmiotowej ustawy.

Nie mozna byto spowolni¢ czy tez
wstrzymac prac nad ustawg i spokojnie
dopracowac brakujgcych kwestii, ponie-
waz trwaty za diugo. Nalezy podkreslic,
ze przedmiotowa ustawa implementuje
dyrektywe, ktora powinna by¢ wdrozona
do naszego systemu prawnego do kon-
ca listopada 2016 r. Komisja Europejska
wszczeta postepowanie wobec Polski, a
brak implementacji mogt skutkowac nato-
zeniem na Polske kary z tytutu niewdro-
zenia dyrektywy w okreslonym terminie.

M Co jest w procedowanej
nowelizaciji? Jakie sg
najwazniejsze elementy
mogace pomoc
elektromobilnosci?

Przede wszystkim projekt ten zaktada
zmienie ustawy o biopaliwach i biokom-
ponentach. Jednak to co jest najistot-
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niejsze z perspektywy rynku emobility to
utworzenie Funduszu Niskoemisyjnego
Transportu. Podmiot ten ma gromadzi¢
$rodki, chociazby z tytutu optaty emisyjnej
czy podatku akcyzowego, ktore w dalszej
kolejnosci majg by¢ przekazywane na roz-
woj infrastruktury tadowania.

Oprocz tego nowelizacja, jak wspo-
mniatam, tata pewne luki definicyjne. Wy-
jasniono np. ktére podmioty majace punk-
ty tadowania powinny wnosic¢ o koncesje.

@ Wyznaczone zostaty
cele dla administracji,
samorzadow w kwestii
transportu publicznego
- udziat we flocie,
zwolnienie z akcyzy, optat
za parking, pozwolenie na
jazde bus pasem...

Tak, kazda ustawa regulujgca nowy
sektor ma elementy stymulujgce rozwdj
rynku. W przypadku elektromobilnosci
zdecydowanie sg to zachety, ktérych za-
rys znalazt sig juz w pierwszym projekcie,
a czes¢ z nich zachowano w ostatecz-
nym brzmieniu. Wsrdd nich jest korzystna
amortyzacja, zwolnienie z akcyzy, dostep
do bus-pasow.

Jednakze, moim zdaniem, patrzac na
pionierdw elektromobilnosci chocby w ro-
dzimej Europie, istnieje znacznie szerszy
katalog sprawdzonych rozwigzan, ktére
mogtyby by¢ wprowadzone w Polsce.

Piwowar: Brak konieczno$ci posia-
dania koncesji na obrét do wystawiania
rachunkow za energie elektryczng jest
dobrym pomystem. W niektorych hote-
lach dostep do ptatnego pradu odbywa
sie za posrednictwem stacji fadowania,
natomiast sama optata uimowana jest na
fakturze w kategorii ,inne”.

Zabtocka: Rzeczywiscie. Prowadzili-
$my nawet rozmowy z przedstawicielami
branzy na temat tego pod jakim tytutem
energia byta ,sprzedawana” przed wej-
$ciem w zycie ustawy o elektromobilno-
$ci. Z tego co wiemy ,ukrywano” te sprze-
daz pod roznymi innymi pozycjami, z racji
tego, ze sytuacja nie byta jasno okreslona
w prawie i nie wiadomo byto czy konce-
sja jest konieczna, czy tez nie.

I Czy te zachety sg
wystarczajace, aby
ten system bardziej
rozbujac?

Kowalczyk: Wydaje mi sie, ze po-
winnismy patrze¢ bardziej dojrzale, niz
wg. hasta: ,tam gdzie nie ma doptat, tam
nie ma sprzedazy”. Doptat tu nigdy nie
byfo i nie bedzie jak deklaruje rzad, wiec
pytanie na ile zachety przewidziane na te
chwile okazg sie atrakcyjne. Przyktado-
wo: pierwotne uprawnienie do przejazdu
przez Nowy Swiat w Warszawie dla sa-
mochodow elektrycznych zostato wyco-
fane, ZTM argumentowat tym, ze liczba
zarejestrowanych pojazdow elektrycz-
nych bardzo wzrosta w ostatnim czasie i
poruszanie sie Traktem Krolewskim utrud-
nia ruch komunikacji miejskiej.

Chciatbym wréci¢ do kwestii jak
szybko budowac tadowarki i dla kogo
je budujemy. Nie jestesmy wyizolo-
wang wyspa. Jestesmy krajem, kto-
ry lgdowo graniczy z resztg Europy i
mozna sobie wyobrazi¢, ze ci wczesni
nabywcy aut elektrycznych teoretycz-
nie jezdzg tam, gdzie jest wybudowana
infrastruktura. Tak jak kilkadziesiat lat
temu widywato sie samochody wiozg-
ce na dachu kanistry z benzyng, jadac
w podroz do krajow mniej cywilizowa-
nych, tak obecnie osoby posiadajgce
samochdd elektryczny zadajg sobie
pytanie czy warto w ogole odwiedzac
nasz kraj. Powinnismy to potraktowac¢
jako pewnego rodzaju koniecznos¢
cywilizacyjna.

Mozemy zrobi¢ prostg kalkulacje.
Ustawa przewiduje 6 tys. tadowarek - w
tym kilkaset szybkich. Nawet gdyby te
wszystkie 6 tys. tadowarek zbudowac
jako szybkie i przyja¢ cene jednej takiej
tadowarki z zapasem na poziomie 50 tys.
euro - to otrzymamy kwote 300 min euro,
czyliok. 1,3 mld zt. Prosze zauwazy¢, ze
budowa samego Stadionu Narodowego
kosztowata 2,4 mid zt, a budowa pozo-
statych stadiondw na mistrzostwa Eu-
ro 2012 kosztowata kolejne 2 mid. Je-
zeli wydane zostaty takie wysokie sumy
na promocje turystyki - co zresztg moim
zdaniem zadziatato - to tym bardziej po-

winnismy przyjac, ze koniecznoscig jest
budowa stacji/punktow tadowania jak
najszybciej. Z pewnoscig taka inwesty-
cja pobudzitaby u nas turystyke. Dlate-
go sadze, ze dyskusja pt. ,budowac sie¢
punktow tadowania czy tez nie” jest czy-
sto akademicka.

B Fundacja Promociji
Samochodow
Elektrycznych
opublikowata niedawno
raport, ktory pokazuje,
ze aby natadowac
milion elektrycznych
samochodoéw potrzebne
jest ok. 172 tys. pkt.
tadowania, rownej mocy.
W poréwnaniu do tej
liczby, przewidywane
ustawg 6 tys. 400
punktéw to chyba
niewiele.

Niekoniecznie. Powiedziatbym nawet,
iz moze to nawet za duzo, poniewaz pod-
stawowym miejscem tadowania bedzie
miejsce zamieszkania. Publiczne tado-
warki bedg petnity raczej role pomocni-
€z3, a gniazdek w gospodarstwach do-
mowych mamy z pewnoécig duzo wiecej
niz 172 tys.

B 6 400 punktow
tadowania to liczba do
przyjecia dla systemu
dystrybucyjnego?

Zasina: Na skale catej Polski tak - to
nie jest wyzwanie. Wielkos¢ ustalona w
ustawie to szansa dla rynku. Jak juz po-
wstanie ponad 6 tys. punktéw tadowania,
sytuacja sie nieco wyklaruje: bedzie wia-
domo, czy ta liczba jest wystarczajgca.
Mozliwe, ze biznes w tej branzy nabierze
rozpedu, kiedy prawne kwestie bedg juz
jasne, zacznie rosng¢ zapotrzebowanie
na punkty tadowania i wedtug mnie kon-
cerny paliwowe wejdg do gry. Teraz cze-
kajg na rozwdj sytuacji i obserwujg dzia-
tania konkurentéw.

Moim zdaniem, nie bytoby tez ztym
rozwigzaniem, gdyby Klient otrzymywat



od dostawcy panel do tadowania za darmo, np. przy podpisaniu
umowy na sprzedaz energii elektrycznej na kilka lat. Nie bytoby w
tym nic nadzwyczajnego, gdyz aktualnie sprzedawcy przesciga-
ja sie w udogodnieniach oferowanych klientom jak np. mozliwosé
bezptatnej naprawy, doptaty, itd.

Wielu klientow domkow jednorodzinnych ma zasilanie trojfa-
zowe i dodanie panelu o mocy 2-3 kW to nie jest jaki$ problem,
poniewaz w wiekszosci przypadkow istnieje pewien zapas mocy
przytaczeniowej w takich obiektach.

@ Mam wrazenie, Ze podcina Pan gataz, na
ktoérej siedzi... Co bedzie jezeli wszyscy
beda mie¢ energie rozproszona, wiasny
panel, baterie...?

Przyzwyczailismy sie do tego, ze klienci majg generacje rozpro-
szong. Znowu wroce do wypowiedzi pana Prezesa URE z poprzed-
niego panelu, zgodnie z ktérg - my operatorzy od wielu lat powtarza-
my, ze ,nie chodzi o to, by klienta rozlicza¢ w odniesieniu do ilosci
energii, ktora do niego zostata dostarczona, lecz zeby zaptacit za
wybudowang i utrzymywang infrastrukture i w kazdej chwili mogt z
niej korzystac”. Taki model wtasnie bytby odpowiedni dla 0s6b po-
siadajgcych panele, czy tez dla powstajgcych klastrow - mowi sie
przeciez, ze sg samowystarczalne energetycznie. Jednak zawsze
moze przyj$¢ ten moment, ze co$ przestanie dziata¢, a klient nie
zaakceptuje przerwy w dostawie energii. Zgodze sie, ze nie jest to
zagadnienie proste, ale z pewnoscig warte dyskus;ji.

B Kto powinien finansowaé rozbudowe sieci
na potrzeby e-mobility?

Rozbudowg zajmujg sie operatorzy systemow dystrybucyj-
nych i to jest wrecz ich zadaniem statutowym. Jezeli méwimy o
doprowadzaniu mocy do punktow tadowania, to taka jest ich rola,
a jezeli bedzie nastepowat rozwdj i pojawig sie kolejne punkty - to
bardzo dobry znak. O to wtasnie chodzi w tym biznesie. Punkt fa-
dowania oznacza klientow, a oczywistym jest, ze dziatamy po to,
by byto ich jak najwiece;.

B Czyli nie interesuje Pana dofinansowanie
z funduszu niskoemisyjnego?

Ato co innego. Zeby rozwija sieé potrzebujemy pieniedzy, bo
finansowanie operatorow nastepuje przez taryfe energii elektrycz-
nej. Wszyscy przytaczeni do sieci dystrybucyjnej klienci ptacg wg
cen okreslonych w réznych grupach taryfowych, a Prezes URE je
zatwierdza.

Operatorzy w Polsce wydajg ponad 6 mid rocznie na inwestycje
i te naktady trzeba skads wzia¢. Srodki pochodza m.in. od klientéw.
Aby dokona¢ tu pewnego przetomu w rozbudowie sieci dystrybu-
cyjnej potrzebujemy wigcej srodkow. Kazde dofinansowanie, ktore
moze dotozy¢ sie do inwestycji to rzecz pozgdana, patrzgc z per-
spektywy branzy. Z takiej mozliwosci juz korzystajg operatorzy, gdy

lama

Twoj partner
w branzy e-mobility!

Oferujemy:

* kontrolery fadowania

* gniazda

* okablowanie Type1, Type2, GB/T
* zabezpieczenia

* zlacza, zasilacze, PLC, panele LCD, komunikacja i inne.

Aby uzyska¢ wiecej informacji,
zadzwon pod numer 71 39 80 410
lub wejdz na strong phoenixcontact.pl/e-mobility
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chodzi o rozwdj energetyki odnawialnej. To
jest dla nas bardzo wazne. Jezeli bedzie
mozliwo$¢ udzielenia wsparcia, operatorzy
beda sktada¢ aplikacje. Kwestig, ktéra jest
istotna dla operatoréw, to zasady wyna-
gradzania i zwrotu tego co zainwestujg w
sie¢ poprzez taryfy, m.in. tzw. zwrot z zaan-
gazowanego kapitatu. Obecnie wszystkie
inwestycje realizowane przez nas w czesci
wynikajgcej ze wsparcia zewnetrznego,
nie sg brane pod uwage przy okreslaniu
dodatkowego wynagrodzenia za prowa-
dzenie inwestycji w sie¢ dystrybucyjna.
Dobrze bytoby te kwestie uporzadkowac.

B Jezeli chodzi o Fundusz
Niskoemisyjnego
Transportu, to rozmowy
w sejmie dotyczg
natozenia dodatkowej
optaty na paliwo, ktéra
miataby zasila¢ ten
fundusz. Czy uwaza Pani,
ze ta optata zostanie
wprowadzona?

Zabtocka: Mysle, ze jest na to spora
szansa, poniewaz to jedno z trzech gtéw-
nych zrédet wptywu srodkéw do Fundu-
szu, obok optaty zastepczej i podatku
akcyzowego. Jezeli nie uwzglednilibysmy
optaty emisyjnej to tych srodkow bytoby
za mato, aby optymalnie wesprze¢ roz-
woj infrastruktury emobility.

Kowalczyk: Biorgc pod uwage wa-
hania cen paliw, zwtaszcza w okolicy
wyjazddw swigtecznych, to sie miesci
w zmiennosci cen na obserwowanych
przeze mnie stacjach. Pytanie brzmi, na
ile mozna sterowac taryfami, jezeli chodzi
0 moment tadowania pojazdéw. Wydaje
mi sie, ze taryfy to nie jest jedyne wyjscie.

Sa przyktady, gdzie oferuje sie konsu-
mentom doptaty, w zamian za kupno sa-
mochodu z kontraktem zobowigzujgcym
konsumenta do tadowania w okreslonych
godzinach. tatwo sobie wyobrazi¢ oferte
wspolng jakiegos koncernu motoryzacyj-
nego i energetycznego, ktéra zobowigzu-
je Klienta, zeby w odpowiednim czasie sig
podtgczyt. Reszte zatatwi oprogramowa-
nie samochodu. Powiedzmy wprost: nie
wszyscy klienci $ledzg i analizujg swojg

taryfe. By¢ moze bardziej zainteresowa-
taby ich taka oferta potaczona z np. 10-
15 tys. upustem na zakup pojazdu elek-
trycznego.

B Gdzie jest Polska na tym
etapie elektromobilnosci,
jaki jest w skali $wiata?
Czy mamy szanse
wykreowaé pozycje dla
siebie, znalez¢ jakas
nisze?

Rynek jest tu i teraz i wszyscy liczacy
sie producenci majg swoje samochody
elektryczne. Przedsiebiorcy mogg oba-
wiac sie czy bateryjne samochody elek-
tryczne sie przyjma, bo w poréwnaniu
do aut spalinowych mamy pewng ogra-
niczong funkcjonalnos¢. Z drugiej strony
sg naciski w kwestiach $rodowiska. By¢
moze wodor bedzie atrakcyjng $ciezka.
Niewykluczone tez, ze powstanie wkrot-
ce jeszcze jakas inna, lepsza technologia.
Ta ostrozno$¢ ze strony przedsiebiorcow
jest zrozumiata.

Prosze zwréci¢ uwage na fakt, ze nie
jest tak, ze technologii tworzenia samo-
chodow elektrycznych wezesniej nie byto.
W USA koncern GM oferowat auto elek-
tryczne w drugiej potowie lat 90. Dopiero
jednak gdy pojawity sie restrykcje prawne
- powodowane przede wszystkim obawg o
jako$¢ powietrza - nastgpit impuls do prak-
tycznego wykorzystania tej technologii. Ka-
lifornia ogtosita, ze producenci nie majgcy
w swojej ofercie samochodow elektrycz-
nych, nie majg prawa sprzedawac na jej
terenie samochoddw. Tym tropem poszty
Chiny wymagajac od koncerndw, by min.
10% sprzedawanych przez nie samocho-
dow stanowity auta elektryczne.

Czy mozemy znalez¢ nisze? Nisze
na pewno tak. Natomiast czy jestesmy w
stanie wyj$¢ z masowo produkowanym
autem i konkurowa¢ z duzymi koncer-
nami? Tego nie bytbym juz taki pewien.

B A Pana zdaniem? Mamy
szanse?

Piwowar: Tak. Myslac o elektromo-
bilnosci duzo méwimy o budowaniu infra-

struktury. Co jest nie tylko naszg szansg,
ale i obowigzkiem. Cze$¢ oprogramo-
wania, jakie tworzymy wspiera ten ob-
szar. Konkurujemy z firmami polskimi i
zagranicznymi, przy czym tych drugich
jest oczywiscie wiecej. Mysle, ze infra-
struktura jest w miejscu tancucha produk-
cji, w ktérym Polska ma szanse zaistniec.
Aktualnie, najwiekszg firmg produkujacg
tadowarki szybkie, powyzej 50 kW jest
spotka ze Stowaciji. Szkoda, ze polski
kapitat nie zaangazowat sie na tym polu.

Zastanawia mnie jedna kwestia. Kie-
dy spodziewatby sie Pan spadku cen po-
jazdow elektrycznych? Aktualnie samo-
chody $rednigj klasy sg prawie dwa razy
drozsze od swoich spalinowych odpo-
wiednikdw.

Kowalczyk: Z obecnych trendow
mozna wnioskowac, iz ceny zrownajg
sie za kilka lat, o ile nie pojawig sie w
miedzyczasie inne, bardziej efektywne
technologie.

B Na koniec zapytam:
jakich dziatan
oczekujg Panstwo
od Premiera i Rzadu
zeby elektromobilno$¢
rozwijata sie bardziej
efektywnie?

Zasina: Trudne pytanie. Wedtug
mnie mamy odpowiednie dokumenty
i przekazane zostato co nalezy robi¢. Po-
trzebna jest szczegodtowa analiza tego
i konkretne dziatanie.

Kowalczyk: Polska mogtaby zainte-
resowac sig samochodami elektrycznymi
sterowanymi autonomicznie.

Piwowar: Z racji tego, ze nie sta¢
nas na spektakularne osiggniecia, jak
w przypadku Estonii czy Norwegi, to sko-
ro mamy juz regulacje prawng - nalezy
jak najszybciej przejs¢ do jej wykonania.

Zabtocka: Uwazam, ze kluczowym
jest dialog pomiedzy regulatorem, a $ro-
dowiskiem prawniczym, naukowym i biz-
nesem, aby ustawa miafa ksztatt odpo-
wiadajacy zarobwno wytycznym UE, jak
i potrzebom naszego krajowego rynku.
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