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4 Kluczowe liczby

Kluczowe liczby

486 tys. osób
było zatrudnionych w sektorze przewozu 
towarów transportem drogowym w 2020 r. 
w Polsce, tj. 15 proc. całego zatrudnienia 
w UE

380 mld tkm (tonokilometrów)
przewiózł w 2021 r. polski sektor transportu drogowego – najwięcej w UE, o 24 proc. więcej 
od drugich w zestawieniu Niemiec

21 tys. dodatkowych miejsc pracy
w Polsce może powstać dzięki przyspieszonej elektryfikacji sektora ciężkiego transportu 
drogowego do 2035 r. względem powolnej elektryfikacji ze scenariusza zachowania  
status quo

o 9,9 mld tkm
może być wyższa aktywność przewozowa polskiego sektora transportu drogowego do 2035 r. 
dzięki przyspieszonej elektryfikacji względem scenariusza zachowania status quo

o 1,1 mld EUR, tj. 5 mld PLN
więcej wartości dodanej może przynieść sektor transportu drogowego w latach 2021-2035 r. 
dzięki przyspieszonej elektryfikacji względem scenariusza zachowania status quo

1,15 mln pojazdów 
ciężarowych
o dmc powyżej 3,5 t liczył polski park 
pojazdów w 2021 r. – najwięcej w całej UE 



Kluczowe wnioski

• Polska jest jednym z liderów drogowego transportu ciężarowego w Unii 
Europejskiej. Od 2017 r. polskie firmy przewożą najwięcej towarów w UE. 
W 2021 r. liczba tonokilometrów sięgnęła blisko 380 mld, o 24 proc. wię-
cej od Niemiec – drugiego kraju w zestawieniu pod względem aktywności 
przewozowej.

• W Polsce jest zatrudniona największa liczba pracowników w całej UE 
w sektorze drogowego transportu przewozu towarów. W 2020 r. praco-
wało w nim ponad 486 tys. osób. Jest to o 74 tys. – czyli 18 proc. – więcej 
od drugich w zestawieniu Niemiec. Zatrudnieni w Polsce pracownicy obej-
mują 15 proc. całego zatrudnienia w sektorze przewozu towarów w UE. 
Polska uzyskała status lidera w 2018 r., w którym wzrost liczby pracow-
ników sięgnął 19 proc. r/r.

• Polska dysponuje największym parkiem pojazdów ciężarowych o dmc 
powyżej 3,5 t w całej UE. W 2021 r. flota pojazdów tego rodzaju liczyła 
blisko 1,15 mln ciężarówek, o 33 tys. więcej r/r. Średni wiek pojazdu cię-
żarowego w 2021 r. wynosił 13,2 lata, nieco poniżej średniej unijnej na po-
ziomie 13,9 lat i wyraźnie więcej niż na konkurencyjnych rynkach Niemiec 
i Francji – odpowiednio 9,6 i 9 lat. Brak inwestycji w powiększanie floty 
pojazdów elektrycznych uniemożliwi obsługę części tras przewozowych 
wewnątrz UE, a dodatkowo narazi przedsiębiorstwa TSL (transport, spe-
dycja, logistyka) na dodatkowe koszty związane z niedostosowaniem się 
do wymogów regulacji unijnych. 

• Przyspieszona elektryfikacja pozwoli na wzrost zatrudnienia o dodat-
kowe 21 tys. miejsc pracy i wartości dodanej o 1,1 mld EUR, tj. 5 mld 
PLN, względem scenariusza zachowania status quo do 2035 r. Wspar-
cie elektryfikacji przez dofinansowanie zakupu pojazdów elektrycznych 
i inwestycji w infrastrukturę ładowania oraz ułatwienia regulacyjne dla 
sektora eHDV nie tylko pomogą dostosować się do trendów rynkowych 
i unijnych wymogów redukcji emisji, ale również przyniosą wymierne ko-
rzyści gospodarcze.

• W 2040 r. co najmniej siedmiu dużych producentów planuje sprzedawać 
wyłącznie pojazdy elektryczne. Już po 2030 r. ok. połowa sprzedanych 
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modeli Scania, MAN czy Volvo będzie napędzana silnikami elektrycznymi. 
Przedstawiciele branży wskazują, że rozwój oferty modelowej w kolejnych 
latach może przyczynić się do przyspieszenia elektryfikacji transportu 
ciężkiego.

Infografika 1. Wpływ elektryfikacji sektora drogowego transportu ciężkiego 
na zatrudnienie, aktywność przewozową i wartość dodaną  
(w porównaniu do Scenariusza 1. „Status quo”)

Scenariusz 2.
„Stopniowa

elektryfikacja”

Scenariusz 3.
„Przyspieszona
elektryfikacja”

Zatrudnienie
(w tys.) 10,09 20,89

Aktywność 
przewozowa
(w mld tkm)

4,78 9,90

Wartość
dodana
(w mln)

542,0 1120,0

Źródło: opracowanie własne PIE.

Kluczowe wnioski6



7Wprowadzenie

Wprowadzenie

Sektor drogowego transportu ciężkiego w Unii Europejskiej przechodzi zmia-
ny. Walka ze skutkami globalnego ocieplenia w ramach pakietów klimatycz-
nych obejmuje redukcje emisji w większości gałęzi gospodarki. 71,7 proc. emi-
sji transportowych w 2019 r. w UE pochodziło z transportu drogowego. Choć 
pojazdy ciężarowe stanowią niespełna 3 proc. ogólnego parku samochodów 
poruszających się po europejskich drogach, odpowiadają aż za 19,4 proc. 
emisji CO₂ pochodzących z transportu drogowego. Z tego powodu unijne 
rozporządzenia wprowadzają limity emisji z ciężarówek, a to w efekcie przy-
spiesza elektryfikację sektora. 

Obecnie trwa zdecydowany wzrost liczby lekkich i osobowych pojazdów 
elektrycznych na europejskich drogach. Udział samochodów zasilanych na-
pędem elektrycznym w nowych rejestracjach samochodów osobowych osią-
gnął w marcu 2023 r. 13 proc. Do 2035 r. w UE ma obowiązywać zakaz reje-
stracji nowych osobowych pojazdów spalinowych. Dyskusja wokół redukcji 
emisji w sektorze transportu na rynku unijnym dotyczy również wprowadze-
nia regulacji obejmujących pojazdy ciężarowe. 

Według prognoz Komisji Europejskiej elektryfikacja sektora drogowego 
transportu ciężkiego zwiększy liczbę miejsc pracy w unijnej gospodarce (KE, 
2023). Zatrudnienie wzrośnie szczególnie w energetyce oraz produkcji części 
mechanicznych i elektronicznych. Zmniejszą się wydatki na paliwa kopalne 
– w latach 2020-2040 oszczędności w zużyciu ropy mają sięgnąć 170 mln t, 
a według symulacji wzrosną wydatki konsumpcyjne. Przełoży się to również 
na podniesienie wyników PKB. Rodzi się zatem pytanie dotyczące tego, które 
państwa mogą stać się szczególnymi beneficjentami zachodzących przemian.

Podążając za światowymi trendami i wymaganiami unijnymi elektryfikacja 
sektora transportu ciężkiego będzie postępować także w Polsce i dlatego 
warto przyjrzeć się, jaki te zjawiska mogą mieć wpływ na krajową gospodar-
kę. We współpracy z Polskim Stowarzyszeniem Paliw Alternatywnych przy-
gotowaliśmy analizę potencjalnego wpływu elektryfikacji sektora drogowego 
transportu ciężkiego na zatrudnienie i wartość dodaną do 2035 r. Wnioski 
płynące z naszych analiz powinny pomóc przygotować się do nadchodzących 
przemian związanych z redukcją emisji w sektorze.
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W pierwszym rozdziale prezentujemy diagnozę wyzwania dla Polski, jakim 
jest elektryfikacja transportu ciężkiego, uwzględniając krajowe i unijne wyma-
gania regulacyjne oraz ograniczenia sektorowe dotyczące infrastruktury łado-
wania i niewystarczającej liczby zatrudnionych. Uwzględniliśmy także wpływ 
czynników zewnętrznych, w tym agresję Rosji na Ukrainę wraz z jej konse-
kwencjami gospodarczymi. Porównaliśmy krajowe polityki w UE wspierające 
elektryfikację sektora transportu ciężkiego. W drugim rozdziale omówiliśmy 
wyniki analizy głównych wskaźników sektora transportu ciężkiego w Polsce 
i Europie, a w trzecim opisaliśmy trzy scenariusze elektryfikacji pojazdów 
ciężarowych w Polsce do 2035 r., uwzględniając zmiany aktywności prze-
wozowej, zatrudnienia i wartości dodanej. W tym rozdziale zawarliśmy także 
rekomendacje PSPA, które mogą pomóc w realizacji najbardziej korzystne-
go scenariusza przyspieszonej elektryfikacji sektora drogowego transportu 
ciężkiego. 
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Diagnoza

Regulacje krajowe i unijne dotyczące sektora drogowego 
transportu ciężkiego 

Normy emisji CO₂

Pierwsze w historii normy emisji CO₂ dla pojazdów ciężarowych w Unii Eu-
ropejskiej zostały wprowadzone 14 sierpnia 2019 r. w ramach Rozporządze-
nia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dn. 20 czerwca 2019 r. 
(PE, 2019). Regulacje zachęcają do promocji pojazdów nisko- i zeroemisyj-
nych stanowiąc element strategii UE w zakresie ograniczenia emisji gazów 
cieplarnianych na lata 2021-2030 oraz realizację zobowiązań wynikających 
z Porozumienia paryskiego.

Rozporządzenie określa wiążące cele redukcji emisji CO₂ dla nowych po-
jazdów HDV (high-duty vehicles)1. Producenci są zobowiązani do ograni-
czenia intensywności emisji floty nowo zarejestrowanych pojazdów ciężkich 
o 15 proc. w 2025 r. oraz o 30 proc. w 2030 r. względem emisji pojazdów 
ciężkich po raz pierwszy zarejestrowanych w okresie od 1 lipca 2019 r. do 
30 czerwca 2020 r. 

Rozporządzenie ma także zapewnić sprawne przejście na mobilność bez-
emisyjną. Dlatego wprowadzono system zachęt polegający na preferencyj-
nym obliczaniu średnich indywidualnych poziomów emisji CO₂ producenta 
wprowadzającego tzw. superjednostki – bezemisyjne i niskoemisyjne pojazdy 
ciężkie. Superjednostki umożliwiają producentom zastosowanie dwukrotnego 
mnożnika dla pojazdów zeroemisyjnych i mniejszego mnożnika dla niskoemi-
syjnych o dmc (dopuszczalnej masie całkowitej) powyżej 16 t (wartość mnoż-
nika ustalana jest na podstawie poziomu emisji danego pojazdu).

Jeżeli producenci nie osiągną zakładanego poziomu redukcji CO₂, Ko-
misja Europejska może nakładać na nich opłaty uzależnione od zakresu 

1  W rapocie pojazdy HDV (heavy-duty vehicle) rozumiemy jako samochody ciężarowe o dmc 
powyżej 3,5 t wykorzystywane w przewozie towarów. 



10 Diagnoza

przekroczenia wyznaczonych limitów. Opłata naliczana jest według poniż-
szego wzoru:

 ▶ w latach 2025-2029: opłata z tytułu przekroczenia poziomu emisji CO₂  
= nadwyżka emisji CO₂ x 4250 EUR/g CO₂/tkm;

 ▶ od 2030 r.: opłata z tytułu przekroczenia poziomu emisji CO₂  
= nadwyżka emisji CO₂ x 6800 EUR/g CO₂/tkm.

14 lutego 2023 r. Komisja Europejska zaproponowała nowe cele w zakresie 
emisji CO₂ dla nowych pojazdów ciężkich na okres po 2030 r. argumentując, 
że obecne normy nie są spójne z unijnymi celami klimatycznymi. KE postu-
luje stopniowe wprowadzanie surowszych norm emisji CO₂ w porównaniu do 
poziomów z 2019 r.:

45 proc. 65 proc. 90 proc.

Redukcja emisji CO₂

2030 r. 2035 r. 2040 r.

Normy emisji spalin

Czynnikiem przyspieszającym ograniczenie emisji z sektora transportu cięż-
kiego będą również zapowiadane nowe europejskie normy emisji spalin – 
Euro 7. Nadchodzące standardy w znacznie większym stopniu wpłyną na 
zakres redukcji spalin w rzeczywistych warunkach jazdy w pojazdach cięża-
rowych i autobusach. Według prognoz KE nowa norma emisji przyczyni się 
do 56-proc. redukcji gazów NOx i 39-proc. obniżenia emisji cząstek stałych 
w segmencie pojazdów ciężarowych i autobusów w porównaniu do normy 
Euro 6, uchwalonej w 2006 r. i zaktualizowanej w 2012 r., przyczyniając się 
jednocześnie do popularyzacji wdrażania napędów elektrycznych w ofercie 
producentów (KE, 2022). 

Nowe normy mają dotyczyć nie tylko zanieczyszczeń z układów wydecho-
wych, ale również z hamulców i opon, zatem będą obowiązywać niezależnie 
od tego, czy dany pojazd jest zasilany benzyną, olejem napędowym, energią 
elektryczną czy też innym rodzajem paliw alternatywnych. Zgodność samo-
chodów osobowych i dostawczych z nowymi przepisami będzie weryfikowana 
do przebiegu 200 tys. km i przez 10 lat eksploatacji. To dwukrotne zaostrze-
nie regulacji przewidzianych w normach Euro 6. Nowe regulacje nakłada-
ją również wymogi dotyczące degradacji baterii ograniczając maksymalną 
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utratę pojemności akumulatorów po 100 tys. km do 20 proc. pojemności i do 
30 proc. po 160 tys. km. 

AFIR

28 marca 2023 r. posłowie Parlamentu Europejskiego i szwedzka prezyden-
cja Rady UE osiągnęły wstępne porozumienie dotyczące projektu AFIR – roz-
porządzenia, które zastąpi dyrektywę z 22 października 2014 r. w sprawie 
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Jest to akt prawny zapropo-
nowany pierwotnie w ramach pakietu „Fit for 55”. Jako rozporządzenie AFIR 
będzie obowiązywał bezpośrednio w każdym państwie członkowskim, bez 
potrzeby implementacji do prawa krajowego.

Nowe regulacje nałożą na państwa członkowskie wymagania dotyczące roz-
budowy sieci stacji ładowania, również tych przeznaczonych dla zeroemisyj-
nego transportu ciężkiego. Projekt AFIR w uzgodnionej formie zakłada trzy 
etapy rozwoju infrastruktury ładowania dla eHDV (Electric Heavy-Duty Vehicle)  
(tabela 1). Na państwach członkowskich spocznie również obowiązek rozbu-
dowy infrastruktury tankowania wodoru. Wzdłuż sieci TEN-T (Transeuropejska 
Sieć Transportowa) stacje będą musiały funkcjonować co 200 km w jednym 
kierunku. 

Tabela 1. Kompromisowa propozycja AFIR zakłada dostępność hubów 
ładowania co 60 km w całej sieci bazowej TEN-T do 2030 r.
Etapy rozwoju infrastruktury ładowania dla eHDV  
w latach 2025-2030

Sieć 2025 2027 2030

Bazowa
Strefy 
ładowania 
o mocy co 
najmniej 
1400 kW 
rozmieszczone 
maksymalnie 
co 120 km

15 proc. 
długości 
całej 
sieci 
TEN-T

Strefy 
ładowania 
o mocy co 
najmniej 
2800 kW 
rozmieszczone 
maksymalnie 
co 120 km

50 proc. 
długości 
całej 
sieci 
TEN-T

Strefy 
ładowania 
o mocy co 
najmniej 
3600 kW 
rozmieszczone 
maksymalnie 
co 60 km

100 proc. 
długości 
całej 
sieci 
TEN-T

Kompleksowa

Strefy 
ładowania 
o mocy co 
najmniej 
1400 kW 
rozmieszczone 
maksymalnie 
co 120 km

Strefy 
ładowania 
o mocy co 
najmniej 
1500 kW 
rozmieszczone 
maksymalnie 
co 100 km

Źródło: opracowanie własne PIE i PSPA.
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Obok unijnej polityki klimatycznej coraz więcej państw i regionów decyduje 
się na wprowadzanie własnych regulacji dotyczących pojazdów spalinowych. 
Przykładem są strefy zerowej emisji wdrażane przez władze miejskie. Ich 
głównym celem jest rozwiązanie problemu zanieczyszczenia powietrza zwią-
zanego z transportem i zatorów komunikacyjnych w miastach. Bezpośrednim 
efektem ma być również redukcja emisji gazów cieplarnianych. Zakaz wjeż-
dżania samochodów spalinowych do określonych miejsc może zachęcić do 
chodzenia, jazdy na rowerze i korzystania z transportu publicznego (ICCT, 
2022), w przypadku firm transportowych będzie zaś oznaczał konieczność 
korzystania z samochodów z silnikami elektrycznymi, aby obsługiwać trasy 
uwzględniające strefy objęte zakazem.

Ramka 1. W kolejnych miejscach obowiązuje zakaz wjazdu samochodów 
napędzanych silnikami spalinowymi

Kolejne miasta i regiony decydują się na zakaz wjazdu pojazdów z silni-
kami spalinowymi: Monachium, Berlin, Stuttgart, Hamburg i Darmstadt 
regulują wjazd samochodów napędzanych Dieslem. We Francji liczba 
Stref Niskiej Emisji wzrośnie z kilkunastu w 2022 r. do ponad czterdziestu 
w 2025 r. Podobne ograniczenia będą dotykały również ciężki transport 
drogowy. W Rotterdamie w Holandii wprowadzono strefę zeroemisyjną, 
która dopuszcza do ruchu ciężarówki o masie brutto większej niż 3,5 t 
tylko wtedy, gdy są one zeroemisyjne (Transport & Environment, 2019; 
ICCT, 2022). 

Wyzwania sektorowe

Brak infrastruktury ładowania 

Obecnie jedną z największych barier rozwoju elektrycznego transportu 
drogowego, zarówno ciężkiego, jak i osobowego, jest brak rozwiniętej in-
frastruktury ładownia. Hall i in. (2021) zidentyfikowali pięć głównych re-
komendacji dla przyspieszonego przejścia na bezemisyjne pojazdy ciężkie: 
1) określone cele wycofywania pojazdów spalinowych, 2) regulacje, 3) zachę-
ty fiskalne, 4) budowanie świadomości konsumenckiej i przede wszystkim 
5) rozwój infrastruktury ładowania i tankowania. Podobnie problem ten zo-
stał wyróżniony na konsultacjach społecznych w gospodarkach rozwijających 
się – zwiększenie liczby miejsc ładowania było jedną z najczęściej przedsta-
wionych propozycji w badaniu przeprowadzonym przez Khan i Yang (2022). 

W Polsce w marcu 2023 r. nie było żadnej stacji ładowania dla pojazdów o dmc 
powyżej 16 t – wynika z danych Licznika Elektromobilności PSPA/PZPM. 
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Przedstawiciele branży TSL w Polsce zachowują daleko idącą nieufność wo-
bec elektryfikacji transportu ciężarowego, zwracając uwagę na brak przygo-
towania infrastruktury (Grzeszak, 2022). Mimo że liczba ogólnodostępnych 
stacji ładowania wzrosła o 27,7 proc. r/r – do 2699 – to żadna z nich nie jest 
przeznaczona dla ciężarówek. Ich brak towarzyszy niewielkiej liczbie elek-
trycznych pojazdów ciężarowych, których w Polsce, według ACEA, do 2022 r. 
zarejestrowano 11. 

Wykres 1. Liczba stacji ładowania w Polsce wzrosła w marcu 2023 r. 
o prawie 30 proc. r/r
Liczba ogólnodostępnych stacji ładowania w Polsce  
(w szt. i proc.)

AC

1884

DC

815
2699

Liczba stacji
ładowania
w Polsce
(03.2023) 

+27,7 proc.

0 500 1000 1500 2000 2500 3000

03.2023

03.2022 2113

2699

Wzrost liczby stacji ładowania w Polsce

w tym:

0 stacji
przeznaczonych dla pojazdów

o dmc powyżej 16 t

Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie Licznika Elektromobilności PSPA/PZPM.

Niedobór kierowców

W ostatniej dekadzie stopniowo zwiększała się liczba pracowników sektora 
transportu drogowego w Polsce. Według danych Eurostatu, w latach 2011-
2020 liczba zatrudnionych przypadających na jednostkę aktywności prze-
wozowej wyrażoną w tonokilometrach wzrosła z 1,67 do 1,78 pracownika na 
1 mln tonokilometrów. Dynamika tych zmian nie zaspokajała jednak w peł-
ni popytu. Niewystarczająca liczba kierowców jest jedną z głównych barier 
rozwoju sektora TSL w całej Europie. Niedobór kierowców ciężarówek mógł 
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sięgać 10 proc. stanowisk na koniec 2021 r., tj. 380-425 tys. nieobsadzonych 
miejsc pracy (IRU, 2022). Efekty niedoboru pracowników będą narastały wraz 
ze starzeniem się siły roboczej w transporcie. Wśród zawodowych kierowców 
większy jest odsetek pracowników powyżej 50. r.ż. (34,6 proc.) niż w całej 
grupie pracowników (27,8 proc.) (TLP, 2022). W 2021 r. 34 proc. europejskich 
kierowców miało powyżej 55 lat, a tylko 7 proc. było poniżej 25. roku życia. 
Zastępowalność etatów od 2026 r. będzie tym samym niezwykle trudna.

Wykres 2. Przyrost liczby pracowników nie zaspokaja w pełni popytu
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu.

Napięta sytuacja geopolityczna w Europie Wschodniej wzmogła odpływ 
części pracowników z Ukrainy i Białorusi, którzy po agresji Rosji na Ukra-
inę wrócili do swoich krajów. Niedobory kierowców dotykają również po-
zostałych krajów europejskich. W Wielkiej Brytanii problemy z rekrutacją 
nowych kierowców zmusiły regulatorów do zmiany przepisów drogowych 
i wydłużenia czasu jazdy bez przerwy. We Francji prace nad zwiększeniem 
atrakcyjności zawodu kierowcy uwzględniają natomiast zakaz udziału kie-
rowców w operacjach załadunku i rozładunku wzorem Hiszpanii i Portugalii 
(IRU, 2022). 
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Regulacje

Wyniki badania przeprowadzonego na początku 2022 r. przez branżę (TLP, 
2022) wskazały, że obok braku kierowców jednym z największych wyzwań 
w perspektywie najbliższych 5 lat są regulacje, w tym Pakiet mobilności. 
Pakiet mobilności to zestaw aktów prawnych zawierających przepisy regu-
lujące transport drogowy w Unii, przede wszystkim te o charakterze mię-
dzykrajowym. Ostateczną wersję przepisów przyjęto w sierpniu 2020 r. Uza-
sadnieniem dla wprowadzenia Pakietu mobilności była spodziewana poprawa 
i ujednolicenie przepisów dotyczących warunków pracy oraz uprawnień so-
cjalnych kierowców na terenie UE. Składają się na niego:

1. Rozporządzenie regulujące dostęp do rynku przewozów drogowych, za-
wodu przewoźnika towarów i przewoźnika osób,

2. Rozporządzenie o maksymalnym czasie pracy i minimalnym cza-
sie odpoczynku kierowców oraz określaniu położenia za pomocą 
tachografów,

3. Dyrektywa zmieniająca wymogi w zakresie egzekwowania przepisów 
oraz ustanawiająca zasady delegowania kierowców.

Regulacje unijne zmuszają przedsiębiorstwa z branży transportowej do po-
dejmowania działań na rzecz ograniczania śladu węglowego. W badaniu PIE 
z poprzedniego roku, polskie firmy deklarowały zakup nowych pojazdów spa-
linowych spełniających coraz ostrzejsze normy emisji (Euro 6). Przedsię-
biorcy prowadzący centra logistyczne lub posiadający magazyny wskazywali 
na montowanie paneli fotowoltaicznych lub plany wdrożenia tego rodzaju 
instalacji. Wybrane firmy testują lub będą testować wykorzystanie pojazdów 
elektrycznych (Grzeszak, 2022).

Wpływ czynników zewnętrznych na elektryfikację 
ciężkiego transportu drogowego

Wojna i ograniczony popyt

Szczególnie narażone na gospodarcze skutki agresji Rosji na Ukrainę są 
państwa w bezpośrednim sąsiedztwie działań wojennych, w tym Polska 
(IRU, 2022). Według Narodowego Banku Polskiego (NBP), inflacja w Polsce 
w 2023 r. nie spadnie poniżej wartości dwucyfrowych. Miesięczny Indeks Ko-
niunktury w branży TSL od września 2022 r. utrzymuje się poniżej wartości 
neutralnych (PIE, BGK, 2023). Tym samym polscy przewoźnicy zmagają się 
z jednej strony z trudną sytuacją na rynku wewnętrznym, a z drugiej z ograni-
czonym transportem międzynarodowym, spowodowanym malejącą produkcją 
w europejskich fabrykach.
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Wykres 3. Spadające nastroje przedsiębiorstw uderzyły w transport drogowy
Wskaźnik Miesięcznego Indeksu Koniunktury (w pkt.)
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych MIK.

Ceny paliw i energii elektrycznej

W czwartym kwartale 2022 r. ceny oleju napędowego były w Euro-
pie o 21,5 proc. wyższe niż chwilę przed wojną, w styczniu 2022 r. (Ti, 
Upply, IRU, 2023). W Europie Środkowej koszty paliw wzrosły z 40 proc. do 
50 proc. całkowitych kosztów operacyjnych firm transportowych (Béguerie, 
2023). Mimo że ceny ropy spadły w marcu 2023 r. do najniższego pozio-
mu od grudnia 2021 r., to przewiduje się, że ceny paliw pozostaną wysoce 
zmienne ze względu na prognozy rekordowego zapotrzebowania na ropę 
w 2023 r. i ograniczone wydobycie krajów z kartelu OPEC w IV kwartale 
2023 r. (MAE, 2023).

Wysokie i zmienne ceny paliw skłoniły przedsiębiorstwa i konsumentów 
do większego zainteresowania pojazdami elektrycznymi. Według Gao i in. 
(2017), elektryczne ciężarówki mogą przynosić ponad 40 proc. oszczędności 
względem pojazdów napędzanych olejem napędowym. Nowsze badania te-
stowe grupy Volvo udowodniły, że Volvo FH Electric zużyło o 50 proc. mniej 
energii niż Volvo FH z porównywalnym silnikiem Diesla (Volvo, 2022). Mimo 
rosnących cen energii elektrycznej, przy założeniu zużycia 1,1-1,24 kWh/km 
dla pojazdu ciężarowego, koszt napędu elektrycznego jest konkurencyjny 
z kosztem oleju napędowego (El Helou i in., 2022).
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Wykres 4. Ceny ropy i paliw są wysokie i zmienne
Cena ropy Brent (w USD za baryłkę)
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych ICE.

Przegląd mechanizmów wsparcia elektryfikacji ciężkiego 
transportu drogowego

„Łącząc Europę”

Unia Europejska wspiera finansowo rozwój elektryfikacji w sektorze drogo-
wego transportu ciężkiego. Wsparcie inwestycji w tym obszarze przewidziano 
w ramach instrumentu „Łącząc Europę”. Dostępna alokacja środków przezna-
czonych na rozwój infrastruktury paliw alternatywnych w latach 2022-2023 
wynosi 375 mln EUR. Subsydia obejmują: 

 ▶ publicznie dostępne stacje ładowania o minimalnej mocy wyjścio-
wej 350 kW dla pojazdów ciężkich i przyłącza sieciowe o minimalnej 
mocy 600 kVA (infrastruktura musi znajdować się na fragmencie sieci 
TEN-T),

 ▶ publicznie dostępne stacje ładowania o mocy wyjściowej minimum 
150 kW dla pojazdów ciężkich i przyłącza sieciowe o minimalnej mocy 
600 kVA (infrastruktura musi się znajdować na bezpiecznych parkingach 
wzdłuż sieci drogowej TEN-T),

 ▶ publicznie dostępne stacje ładowania o minimalnej mocy wyjściowej 
350 kW dla pojazdów ciężkich i przyłącza sieciowe o minimalnej mocy 
600 kVA (infrastruktura musi się znajdować w węzłach miejskich sieci 
TENT-T).
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Wsparcie jest udzielane w formie wkładów jednostkowych:

 ▶ 30 tys. EUR dla punktu ładowania o mocy minimum 150 kW,

 ▶ 60 tys. EUR dla punktu ładowania o mocy minimum 350 kW,

 ▶ 30 tys. EUR dla przyłącza sieciowego (MFiPR, 2021).

System wsparcia sektora eHDV w wybranych krajach

Niemcy

Federalne Ministerstwo Spraw Cyfrowych i Transportu w Niemczech (Bundes-
ministerium für Digitales und Verkehr, BMDV) wspiera zakup pojazdów z na-
pędem przyjaznym dla klimatu, rozbudowę infrastruktury tankowania i ła-
dowania oraz ukierunkowane na jego rozwój studia wykonalności. Do 2024 r. 
BMDV przekaże łącznie ok. 1,6 mld EUR na wsparcie zakupu przyjaznych dla 
klimatu pojazdów użytkowych i ok. 5 mld EUR na rozwój infrastruktury tan-
kowania i ładowania dla samochodów osobowych i ciężarowych. Beneficjenci 
w ramach programu mogą ubiegać się o dofinansowanie do 80 proc. dodat-
kowych wydatków inwestycyjnych na zakup pojazdu nisko- lub zeroemisyjne-
go i budowę obsługującej go infrastruktury ładowania lub tankowania. Studia 
wykonalności są wspierane na poziomie 50 proc. wydatków kwalifikowanych 
związanych z projektem.

Hiszpania

W ramach unijnego funduszu odbudowy NextGenerationEU hiszpańskie Mini-
sterstwo Transportu, Mobilności i Agendy Miejskiej (Ministerio de Transportes, 
Movilidad y Agenda Urbana, Mitma) przyznało dotację w wysokości 400 mln 
EUR na „Program transformacji taboru pojazdów ciężarowych dla profesjonal-
nego transportu drogowego”. Program ma na celu promowanie dekarbonizacji 
w sektorze transportu ciężkiego i obsługującej go infrastruktury. Wsparcie 
maksymalnie w wysokości 190 tys. EUR jest możliwe do uzyskania przy za-
kupie nowego nisko- lub zeroemisyjnego pojazdu kategorii N2 i N3 (tj. o dmc 
powyżej 3,5 t) bądź do 20 tys. EUR w celu konwersji spalinowej ciężarówki na 
pojazd zasilany energią elektryczną (BEV lub FCEV) lub gazem (CNG lub LNG). 
Możliwe jest również uzyskanie do 70 tys. EUR dofinansowania na budowę 
infrastruktury ładowania.

Włochy

Ministerstwo Infrastruktury i Transportu (Ministero Delle Infrastrutture e Dei 
Trasporti, MIT) we Włoszech przeznaczyło 50 mln EUR na lata 2021-2026 
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na program mający na celu zachęcenie do wymiany i złomowania pojazdów 
transportu ciężkiego zanieczyszczających środowisko. Przedsiębiorstwa dro-
gowego transportu towarowego mogą ubiegać się o wsparcie przy zakupie ze-
lektryfikowanych pojazdów (BEV i PHEV) i aut ciężarowych zasilanych gazem 
LNG lub CNG kategorii N2 i N3. Wartość dofinansowania wynosi 4-24 tys. EUR 
i zależy od rodzaju napędu oraz dmc pojazdu. Możliwe jest otrzymanie do-
datkowego finansowania w kwocie 1 tys. EUR w przypadku jednoczesnego 
złomowania pojazdu z silnikiem Diesla niespełniającego normy Euro 6.
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Przegląd sektora transportu 
ciężkiego w Polsce i Europie

Polski sektor transportu na tle UE i kondycja firm

Wartość dodana polskiego sektora ciężkiego transportu drogowego jest piątą 
najwyższą w UE. W 2020 r. wyniosła 9 mld EUR i była mniejsza niż w Niem-
czech (20 mld EUR), Francji (17 mld EUR), Włoszech (15 mld EUR) i Hiszpa-
nii (13 mld EUR). W 2020 r. nawet 25 proc. wartości dodanej sektora, tj. ok. 
2,2 mld EUR, przeznaczono w Polsce na inwestycje (np. nowe pojazdy cię-
żarowe, centra logistyczne). W pozostałych państwach UE udział ten oscy-
lował wokół 15-17 proc. Nominalnie więcej od Polski zainwestowano jedynie 
w Niemczech i Francji – odpowiednio 3,1 mld EUR i 2,3 mld EUR. 

Wykres 5. Wysokie koszty inwestycji nie we wszystkich krajach 
przekładają się na wysoką wartość dodaną w sektorze 
drogowego transportu ciężkiego
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Wartość dodana sektora drogowego
transportu ciężkiego

w latach 2011-2020 (w mld EUR)

Wartość inwestycji w drogowym
transporcie ciężkim w 2020 r. (w mld EUR) 

Uwaga: na lewym wykresie zielonym kolorem oznaczono Polskę, a szare linie oznaczają 
poszczególne kraje UE bez Malty i Cypru. 
Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu.
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W 2020 r. w Polsce było ponad 100 tys. przedsiębiorstw w branży dro-
gowego przewozu towarowego. Stanowiło to aż 18 proc. wszystkich firm 
sektora w UE, których łącznie odnotowano ok. 547 tys. Liczba pracowników 
przypadających na jedno przedsiębiorstwo wyniosła w Polsce w 2020 r. 
4,9 osoby (w pozostałych krajach UE 6,1). Może to świadczyć o większym 
rozdrobnieniu polskiego sektora. Różnica ta jednak stopniowo maleje. 
W 2011 r. w polskiej firmie pracowały średnio 3,4 osoby, a w pozostałych 
krajach UE 5,2. 

Wykres 6. Polskie przedsiębiorstwa stanowią 18 proc. firm unijnego rynku 
transportu drogowego
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu.

Sektor transportu drogowego towarów w Polsce zatrudnia największą licz-
bę pracowników spośród tego typu branż w całej UE. W 2020 r. pracowa-
ło w nim ponad 486 tys. osób, było to o 74 tys., czyli o 18 proc. więcej od 
drugich w zestawieniu Niemiec. Zatrudnieni w Polsce pracownicy obejmują 
15 proc. całego zatrudnienia w sektorze przewozu towarów w UE. Polska 
uzyskała status lidera w 2018 r. po gwałtownym wzroście liczby pracowni-
ków o 19 proc. r/r.

Branża przewozu towarów jest coraz ważniejsza w polskiej strukturze za-
trudnienia. Udział osób pracujących w sektorze wzrósł z niecałych 2 proc. 
w 2011 r. do ponad 3 proc. w 2020 r. Rosnąca liczba zatrudnionych wią-
że się z wysokim zapotrzebowaniem na pracowników, w tym na kierowców 
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zawodowych. Według szacunków analityków i przedstawicieli sektora, w Pol-
sce może dalej brakować 100-150 tys. kierowców ciężarówek (www1; www2; 
www3).

Wykres 7. Polski sektor transportu drogowego zatrudnia 486 tys. osób
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Wartość MIN-MAX dla UE Polska

Uwaga: szare pole oznacza przedział wartości minimalnych i maksymalnych dla krajów 
UE, bez Malty i Cypru.
Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu.

Polska dysponuje największym w całej UE parkiem pojazdów ciężarowych 
o dmc powyżej 3,5 t. W 2021 r. flota w Polsce liczyła blisko 1,15 mln ciężaró-
wek, o 33 tys. więcej r/r. Średnia wieku tego typu pojazdu w Polsce wynosi 
nieco mniej niż średnia unijna: 13,2 wobec 13,9 lat, ale wyraźnie więcej niż 
na konkurencyjnych rynkach Niemiec (9,6 lat) i Francji (9 lat). Przykładowo 
w Niemczech – drugim kraju pod względem wielkości floty – rejestracja no-
wych pojazdów ciężarowych w 2021 r. (79 tys.) była największa w UE i blisko 
2,4-krotnie większa niż w Polsce. 
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Wykres 8. Polski park ciężarówek jest największy w UE
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych ACEA.

Tranzyt towarów w UE i handel międzynarodowy

Polskie firmy od 2017 r. wykazują się najwyższą w Unii aktywnością przewo-
zową. W 2021 r. liczba tonokilometrów wynosiła blisko 380 mld, o 24 proc. 
więcej od drugiego – niemieckiego – transportu. Podczas gdy wewnątrz kraju 
przewożone jest ok. 135 mld tkm poniżej średniej unijnej, to polski transport 
wyraźnie dominuje w przewozach zagranicznych. Według danych Eurostatu, 
w 2021 r. polskie ciężarówki obsłużyły 245 mld tkm, prawie 2,8-krotnie więcej 
od drugiej w zestawieniu Hiszpanii.

Transport międzynarodowy obejmuje prawie 65 proc. polskiego rynku prze-
wozów drogowych. Polskie usługi są chętnie wykorzystywane przez zagra-
nicznych kontrahentów. Struktura polskiego transportu międzynarodowego 
różni się od hiszpańskiego czy niemieckiego. W wymienionych krajach prze-
wóz towarów ładowanych i rozładowywanych w raportującym państwie od-
powiadał za ok. 90 proc. transportu. W Polsce było to ok. 60 proc. – pozosta-
łe przewozy były realizowane w ramach operacji wewnątrz sąsiednich krajów 
(kabotaż) oraz między tymi krajami (cross-trade).
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Wykres 9. Polska jest liderem transportu międzynarodowego
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu.

Wykres 10. Blisko 1/3 towarów przewożonych za granicę ładuje się w Polsce
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu.
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Polscy przewoźnicy wykonują większą liczbę długich przejazdów niż prze-
woźnicy w innych krajach europejskich. Według danych Eurostatu trasy 
powyżej 500 km w polskim sektorze obejmują ponad 12 proc. przewozów 
i 60 proc. całkowitej aktywności wyrażonej w tonokilometrach. W Unii Eu-
ropejskiej jest to odpowiednio niecałe 6 proc. i ok. 42 proc. Mniejszą rolę 
w polskiej strukturze przewozów odgrywają dostawy krótkodystansowe. 
Struktura aktywności przewozowej i liczby przewozów są efektem duże-
go tonażu przewożonych towarów na długich trasach (powyżej 500 km), co 
zwiększa wpływ długodystansowych odcinków na aktywność przewozową.

Wykres 11. Polscy przewoźnicy obsługują dłuższe trasy niż średnio w UE
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu.

W 2022 r. Polska była w gronie pięciu największych eksporterów poza UE, 
zarówno pod względem wolumenu, jak i jego wartości. Transportem drogo-
wym przewieziono łącznie 9,3 mln t towarów o wartości 38 mld EUR. W obu 
zestawieniach dominowały Niemcy. We Włoszech wysoką wartość eksportu 
można uzasadnić wysokim udziałem dóbr luksusowych. Polski eksport cha-
rakteryzowała dominacja w kategoriach przemysłowych – Polska dostarczała 
poza UE największy wolumen pojazdów (z częściami i akcesoriami), statków 
i łodzi oraz broni i amunicji. Dodatkowo Polska była liderem dostaw mięsa 
i przetworów mięsnych. W przypadku wartości eksportu, obok dostaw stat-
ków, łodzi, broni i amunicji, Polska dostarczała poza UE najwięcej pociągów 
i tramwajów.
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Wykres 12. Polska eksportowała poza UE w 2022 r. towary o wartości  
38 mld EUR 
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych Eurostatu.

Prognozy rynkowe dla sektora transportu

W 2023 r. obserwujemy w Europie ograniczenie wzrostu popytu na drogowe 
przewozy towarowe, zarówno ze strony konsumentów, jak i producentów. 
Zgodnie z prognozą Ti, Upply, IRU (2023) wzrost popytu na drogowe przewozy 
towarowe w 2023 r. wyniesie 1,1 proc. w porównaniu do 3,4 proc. w 2022 r. 
KE (2023) wskazuje jednak, że do 2030 r. zapotrzebowanie na aktywność 
przewozową ciężkiego transportu wzrośnie o 29 proc., a do 2050 r. – o bli-
sko 50 proc.

Według danych BloombergNEF liczba sprzedawanych ciężkich pojazdów do-
stawczych w USA i Europie oscyluje od 2015 r. wokół 0,35 mln rocznie z wy-
raźnym spadkiem w latach 2020-2021 związanym z pandemią. W Chinach 
sprzedaż ciężarówek wzrosła w latach 2015-2020 nawet 3-krotnie. Był to 
efekt szybko rosnącej gospodarki, wysokich wskaźników przemysłu i produk-
cji oraz zachęt publicznych do zakupu nowoczesnych pojazdów ciężarowych. 
Według BNEF w Europie do 2040 r. będzie sprzedawana co piąta ciężarówka 
na świecie (BNEF, 2022a). 
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Wykres 13. Co piąta ciężarówka przed 2040 r. będzie sprzedawana 
w Europie 
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Uwaga: kategoria „Inne” obejmuje Koreę Południową, Japonię, Australię i Indie. Dane na 
wykresie nie uwzględniają pozostałych krajów.
Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych BNEF.

Ciężkie pojazdy elektryczne będą tańsze w eksploatacji od konwencjonal-
nych. BloombergNEF zakłada spadek całkowitych kosztów posiadania elek-
trycznych ciężarówek o dmc powyżej 15 t – do 2030 r. nawet o 57 proc. Do 
2025 r. elektryczne samochody dostawcze, niezależnie od rozmiaru, będą 
bardziej konkurencyjne od spalinowych ze względu na rozwój technologii. 
Efektywność pojazdów elektrycznych w czasie przerywanej jazdy jest więk-
sza. Dotyczy to szczególnie dostaw realizowanych w miejskich cyklach robo-
czych, które charakteryzują się częstym zatrzymywaniem i ruszaniem. Czyn-
niki te znacznie wpływają na poziom spalania w autach konwencjonalnych, 
w mniejszym stopniu zwiększają zużycie energii pojazdów elektrycznych. Od-
powiednie ładowanie nagrzanej już baterii może zwiększyć też zasięg pojazdu 
zeroemisyjnego w przypadku długich tras. W przypadku tras podmiejskich 
pojazdy elektryczne będą tańsze w użytkowaniu przed 2030 r. Uwzględnia-
ny w analizie przez BNEF całkowity koszt posiadania (TCO) obejmuje wkład 
finansowy w zakup pojazdu i eksploatację, w tym koszty paliwa i wymiany 
opon. Wynik jest normalizowany względem dystansu pokonywanego przez 
pojazd w czasie jego użytkowania (BNEF, 2022a).
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Wykres 14. Elektryczne ciężarówki są coraz tańsze w eksploatacji
Całkowity koszt posiadania (TCO) ciężkiego pojazdu 
dostawczego w Chinach (w USD/km)
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych BNEF.

Wykres 15. Do 2040 r. co trzecia sprzedana ciężarówka będzie elektryczna
Prognoza sprzedaży ciężkich pojazdów dostawczych na świecie 
w latach 2020-2040 (w mln)
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie danych BNEF.
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Do obniżania kosztów użytkowania ciężarówek elektrycznych względem 
spalinowych przyczynia się rozwój technologii i malejące ceny baterii. Jed-
nocześnie całkowity koszt utrzymania samochodów z silnikami spalinowymi 
stopniowo rośnie w związku z wprowadzanymi zasadami polityki klimatycz-
nej, w tym regulacjami w zakresie redukcji emisji. Trendy te obserwujemy 
obecnie na rynku samochodów osobowych. Ścieżka zmian będzie podobna, 
choć mniej przewidywalna, w transporcie ciężkim z uwagi na rozwój techno-
logii bateryjnych i wodorowych, a w konsekwencji malejące koszty ładowania 
(MAE, 2023b).

Według projekcji BloombergNEF, do 2040 r. na świecie będzie sprzedanych 
ponad 12,5 mln elektrycznych samochodów ciężarowych. W 2040 r. będą one 
stanowiły 35 proc. sprzedaży (BNEF, 2022a). Jednocześnie w trendzie spad-
kowym pozostaną pojazdy spalinowe. Z prognoz międzynarodowych instytucji 
wynika zbliżony trend transformacji sektora transportu, włącznie z przewo-
zem towarów w ciężarówkach.
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Przyszłość ciężkiego transportu 
drogowego w Polsce

Rozwój floty i infrastruktury ładowania pojazdów 
ciężkiego transportu drogowego

Według danych ACEA, w latach 2021-2022 w Unii Europejskiej zarejestro-
wano 2903 ciężarówki elektryczne i 103 hybrydowe. W procesie elektryfi-
kacji floty ciężkiego transportu dominują Niemcy odpowiadając za 63 proc. 
unijnych rejestracji (1816 rejestracji ciężarówek elektrycznych w latach 
2021-2022), Szwecja (226), Holandia (220), Francja (215), Hiszpania (179), łącz-
nie 2656 pojazdów elektrycznych, tj. 91 proc. wszystkich rejestracji w UE. 
Według ACEA w Polsce w 2022 r. zakupiono 6 ciężarówek elektrycznych, 
a rok wcześniej 5.

Wykres 16. Niemcy zakupiły ponad 1,8 tys. elektrycznych ciężarówek 
w latach 2021-2022
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Według danych IHS Markit liczba rejestracji elektrycznych samochodów cię-
żarowych (o dmc wynoszącej co najmniej 16 t) w Europie w 2021 r. wynosi-
ła 346, co stanowiło wzrost o 193 proc. w porównaniu do 2020 r. Rynkowy 
udział pojazdów zeroemisyjnych w segmencie ciężarówek wciąż jednak utrzy-
muje się na bardzo niskim poziomie. W 2021 r. wyniósł zaledwie 0,5 proc. 
ogólnej liczby rejestracji. W segmencie samochodów osobowych jest niepo-
równywalnie wyższy. W 2021 r. wyniósł 9,1 proc., a w I połowie 2022 r. wzrósł 
do 9,9 proc. 

Infografika 2. Producenci samochodów ciężarowych planują 100 proc. 
sprzedaży pojazdów elektrycznych przed 2040 r.
Plany wiodących producentów samochodów ciężarowych 
w zakresie elektromobilności (w proc.)

Scania

Volvo

Daimler

DAF

Renault

IVECO

MAN

50

40-60

50

60

35

100

100

100

100

100

100

100

10

10

100 proc. sprzedaży
pojazdów zeroemisyjnych

Udział zeroemisyjnych pojazdów
w sprzedaży po:

2025 2030

2040

2040

2040

2039

2040

2040

2040

Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie informacji spółek.

Wiodący producenci pojazdów ciężkich ogłosili swoje plany dotyczące elek-
tromobilności. W 2040 r. co najmniej siedmiu dużych producentów planu-
je sprzedawać wyłącznie pojazdy elektryczne. Już po 2030 r. ok. połowa 
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sprzedanych modeli Scania, MAN czy Volvo będzie napędzana silnikami elek-
trycznymi. Rozwój oferty modelowej w kolejnych latach może przyczynić 
się do wzrostu udziału rynkowego samochodów ciężarowych z napędem 
elektrycznym.

Wraz z rozwojem parku eHDV prognozuje się rozbudowę infrastruktury łado-
wania dla ciężarówek. Według projekcji Arthur D. Little (2021), do 2030 r. flota 
elektrycznych pojazdów ciężkich w Europie powiększy się ponad 60-krotnie 
w stosunku do dzisiejszego poziomu – do tego czasu ładowanie elektrycz-
nych ciężarówek stanie się najważniejszym obszarem szybkiego ładowania 
(DC) z zapotrzebowaniem na poziomie 42 TWh rocznie. Ciężki transport dro-
gowy będzie odpowiedzialny za konsumpcję 65 proc. energii przeznaczonej 
na ładowanie przy stałym napięciu, podczas gdy zapotrzebowanie pojazdów 
osobowych będzie stanowić 35 proc. (23 TWh). Regulacje zawarte w doku-
mencie AFIR nałożą na każde państwo członkowskie określone wymagania 
dotyczące rozbudowy sieci stacji ładowania dla zeroemisyjnego transportu 
ciężkiego, tymczasem w Polsce nie oddano do użytku żadnej ogólnodostęp-
nej stacji ładowania dla ciężarówek.

Wykres 17. Transport ciężki w Europie w 2030 r. będzie odpowiadał 
za 32 proc. zapotrzebowania energetycznego pojazdów
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Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie: Arthur. D. Little (2021).
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Wpływ elektryfikacji ciężkiego transportu drogowego  
na gospodarkę

Symulacja Komisji Europejskiej

Komisja Europejska przeprowadziła symulację wpływu elektryfikacji trans-
portu ciężkiego na zmianę zatrudnienia i PKB dla całej UE. Ogólne cele 
przedstawionych trzech scenariuszy KE mają zastosowanie dla średnich 
emisji CO₂ nowych pojazdów ciężkich (ciężarówki i autobusy, z wyłączeniem 
wpływu norm efektywności energetycznej na przyczepy). 

Tabela 2. W najbardziej ekstremalnym scenariuszu KE zakłada 100 proc. 
redukcji emisji w 2040 r. względem lat 2019-2020 w sektorze 
transportu ciężkiego 
Redukcja intensywności emisji względem okresu referencyjnego 
w latach 2019-2020 (w proc.)

Scenariusze redukcji 
emisji

2025 2030 2035 2040

Scenariusz bazowy 15 30 30 30

TL_Low 15 35 50 70

TL_Med 15 40 60 80

TL_High 15 50 70 100

Uwaga: nazwy TL_Low, TL_Med, TL_High są zaczerpnięte ze źródłowej symulacji i przed-
stawiają trzy scenariusze rozwoju elektryfikacji transportu ciężkiego rozróżnione przez 
cele dotyczące redukcji emisji w latach 2025, 2030, 2035 i 2040.
Źródło: opracowanie własne PIE na podstawie: KE (2023). 

Wszystkie trzy scenariusze wykazały pozytywny wpływ elektryfikacji trans-
portu ciężkiego na PKB Unii Europejskiej. Komisja Europejska przewiduje, że 
elektryfikacja przyspieszy dzięki bardziej rygorystycznym niż w scenariuszu 
bazowym celom w zakresie ograniczania emisji CO₂ dla pojazdów ciężaro-
wych o dużej ładowności. Zdaniem KE, dzięki niższym kosztom paliwa, wzro-
sną wydatki konsumentów w innych segmentach, co przełoży się na zmia-
nę struktury ich koszyka zakupowego. Spadną koszty importu ropy i paliw, 
a zwiększone zostaną inwestycje w infrastrukturę sieciową, stacje ładowa-
nia i tankowania oraz rozwój technologiczny pojazdów. Będzie to napędzać 
wzrost PKB, a rozwój elektryfikacji zapewni dodatkowo wzrost zatrudnienia, 
mimo zmniejszającej się liczby miejsc pracy w sektorach rafineryjnych.
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W scenariuszach Komisji PKB wzrasta nieznacznie, między +0,01 proc. 
a +0,02 proc. w 2030 r., między +0,06 proc. a +0,11 proc. w 2040 r. i między 
+0,09 proc. a +0,10 proc. w 2050 r., w porównaniu z zakładaną redukcją emi-
sji w scenariuszu bazowym. Naturalną konsekwencją zmniejszenia zużycia 
paliw są spadki wyników w sektorze rafinacji ropy naftowej we wszystkich 
scenariuszach. Traci on 2,2-3,7 proc. swojej produkcji do 2040 r. Rośnie za to 
produkcja w sektorze energetyki i zaopatrzenia w wodór – o 0,4-11 proc. do 
2040 r. i bardziej umiarkowanie w sektorze urządzeń metalowych i elektrycz-
nych – o 0,1-0,4 proc. do 2040 r.

Komisja Europejska wylicza również, że całkowite zatrudnienie w Unii Eu-
ropejskiej może wzrosnąć dzięki elektryfikacji floty pojazdów ciężkich 
o 9-13 tys. miejsc pracy w 2030 r., 38-83 tys. w 2040 r. i 81-121 tys. w 2050 r. 
Zatrudnienie wzrośnie przede wszystkim w sektorze energetyki i urządzeń 
elektronicznych, co zniweluje spadek liczby etatów w sektorze rafineryjnym 
i motoryzacyjnym. 

Pozytywny wpływ inwestycji w zeroemisyjne ciężarówki jest jednoznaczny, 
ale do rozstrzygnięcia pozostaje kwestia udziału w korzyściach poszczegól-
nych krajów europejskich. 

Przegląd literatury i scenariusze bazowe

Rola Polski w przyszłości europejskiej elektryfikacji transportu ciężkiego 
jest niejednoznaczna. Z jednej strony obserwujemy obecną dominację pol-
skiego sektora w dynamice wzrostu zatrudnienia i powiększania floty pojaz-
dów konwencjonalnych. Z drugiej wartość dodana tego sektora w naszym 
kraju pozostaje na niższym poziomie niż w bardziej rozwiniętych krajach UE, 
a opóźnienia w elektryfikacji parku pojazdów mogą w kolejnych latach osła-
bić polską branżę TSL. Z tego względu postanowiliśmy ocenić wpływ inwe-
stycji w zeroemisyjną flotę na zatrudnienie, aktywność przewozową i wartość 
dodaną sektora. 

Wpływ rozwoju floty pojazdów ciężkich na zatrudnienie i wartość doda-
ną jest szeroko opisany w literaturze. W obliczeniach KE (2023) wskazano, 
że wpływ na zatrudnienie wynika z rozwoju łańcucha dostaw szczególnie 
w obszarze urządzeń mechanicznych i elektrycznych oraz w przemyśle ba-
teryjnym. KE pokazała również zależność rozwoju sektora i zwiększania wy-
datków konsumpcyjnych, co wpływa na wzrost PKB. Kampman i in. (2011) 
zauważyli, że rosnąca flota pojazdów elektrycznych wiąże się z wyższym 
potencjałem inwestycyjnym w tym sektorze, co przekłada się na rosnącą 
wartość dodaną i większe wpływy z podatków do skarbu państwa. De Bruyn 
i in. (2012) opisywali pośredni wpływ rosnącej floty pojazdów elektrycz-
nych na wzrost wydatków konsumpcyjnych, zatrudnienia oraz rosnących 
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inwestycji i wydatków na działalność badawczo-rozwojową, co podnosi war-
tość dodaną sektora.

W niniejszym raporcie przyjęliśmy, że rosnąca flota pojazdów ciężarowych 
bezpośrednio wpływa na aktywność przewozową, zatrudnienie i wartość 
dodaną. Aktywność jest wyrażana w tonokilometrach, czyli iloczynie wolu-
menu towarów i odległości, którą przebywają pojazdy. Wyższa liczba ciężaró-
wek zwiększa potencjał przewożonego tonażu i naturalnie wpływa na liczbę 
miejsc pracy. Wzrostowi lub spadkowi aktywności przewozowej towarzyszy 
wzrost lub spadek nowych rejestracji. Zależność jest intuicyjna, a korelację 
potwierdzają również historyczne dane Eurostatu z lat 2011-2020. Rosnąca 
aktywność przewozowa wpływa również pozytywnie na wartość dodaną – 
przez wzrost liczby świadczonych usług. 

Obliczenia wykonaliśmy dla krajów z największym sektorem ciężkiego trans-
portu drogowego w Europie pod względem wartości dodanej, aktywności 
przewozowej i zatrudnienia według danych Eurostatu za 2020 r. oraz reje-
stracji nowych pojazdów zgodnie z danymi ACEA. Ostatecznie analizie pod-
daliśmy 6 krajów: Niemcy, Francję, Włochy, Hiszpanię, Holandię i Polskę, które 
odpowiadają za ponad 70 proc. unijnego rynku. Dla uproszczenia w dalszej 
części raportu wybrane państwa określamy jako unijny rynek.

Zgodnie z literaturą, stopień rozwoju elektryfikacji opisaliśmy jako nowe 
rejestracje ciężkich pojazdów elektrycznych i ich udział w całkowitych za-
kupach ciężarówek. Wolumen rejestracji w Europie w latach 2021-2035 za-
łożyliśmy za prognozami BNEF. Udział pojazdów elektrycznych w całej flocie 
sprawdziliśmy dodatkowo z symulacją KE (2023). Zgodnie z wprowadzanymi 
regulacjami unijnymi zakładamy, że ciężarówki zeroemisyjne będą stopnio-
wo zwiększać swój udział w rosnącym rynku przewozu towarów, zastępując 
w miarę możliwości pojazdy spalinowe. 

Za prognozę bazową dla wielkości zatrudnienia do 2035 r. przyjęliśmy sza-
cunki Europejskiego Centrum Rozwoju Kształcenia Zawodowego (CEDEFOP) 
na podstawie badania „Future employment needs”. Projekt ten przedstawia 
projekcje przyszłych potrzeb zatrudnienia w krajach członkowskich UE w la-
tach 2022-2035 w podziale na poszczególne zawody. Na potrzeby raportu 
pod uwagę wzięliśmy kategorię „Kierowcy i operatorzy pojazdów”. Według 
szacunków CEDEFOP w całej UE może pojawić się blisko 1,5 mln nowych 
miejsc pracy do 2035 r., co jest 50-proc. wzrostem w porównaniu do po-
przedniego roku. 

Scenariusz bazowy dla aktywności przewozowej opracowaliśmy na podsta-
wie prognozy KE dotyczącej wzrostu zapotrzebowania na ciężki transport 
drogowy. Wskazano w nim, że do 2030 r. popyt na przewozy towarów może 
zwiększyć się o 29 proc., a do 2050 r. o 50 proc. względem 2015 r. (KE, 2023) 
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Zakładając liniową dynamikę, dla 2035 r. przyjęliśmy wartość wzrostu popytu 
na poziomie 34,25 proc. Udziały analizowanych krajów w aktywności prze-
wozowej całej Unii Europejskiej przyjęliśmy na podstawie dostępnych danych 
Eurostatu z 2021 r. 

Scenariusz bazowy dla wartości dodanej oparliśmy na zależności dynamiki 
wzrostu wartości dodanej i aktywności przewozowej w latach 2011-2020 na 
podstawie danych Eurostatu. 

Scenariusze elektryfikacji floty transportu ciężkiego

W analizie przygotowaliśmy trzy scenariusze rozwoju floty ciężarówek elek-
trycznych w Polsce. Scenariusz bazowy rejestracji pojazdów elektrycznych 
dla analizowanych krajów w latach 2023-2035 zmienia się liniowo zgodnie 
z trendami z lat 2021-2022 według danych ACEA – założyliśmy, że do 2035 r. 
struktura rejestracji ciężarówek elektrycznych będzie taka sama jak struk-
tura ogólnych rejestracji obecnie (zgodnie z danymi Eurostatu). Zmienną jest 
udział pojazdów elektrycznych w nowych rejestracjach w Polsce. W zależno-
ści od scenariusza przyjęliśmy, że do 2035 r. rejestracja elektrycznych cięża-
rówek w Polsce sięgnie 10 proc., 20 proc. i 30 proc. w 2035 r. Różny poziom 
elektryfikacji skutkuje rejestracją 42,6 tys., 74,5 tys. lub 108,8 tys. ciężarówek 
zeroemisyjnych w latach 2023-2035 w Polsce.

Wykres 18. W najbardziej optymistycznym scenariuszu w 2035 r. rejestracja 
ciężarówek wyniesie blisko 20 tys.
Rejestracja nowych elektrycznych ciężarówek w Polsce w trzech 
scenariuszach (w tys.)
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Źródło: opracowanie własne PIE.
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Obliczyliśmy relację między nowymi rejestracjami a wybranymi wskaźnikami 
makroekonomicznymi na podstawie danych Eurostatu dla lat 2011-2020 oraz 
prognoz do 2035 r. na podstawie CEDEFOP i KE. Dla każdego analizowane-
go kraju udział pojazdów elektrycznych w skumulowanej rejestracji pozwo-
lił na obliczenie, w jakim stopniu zmienią się wskaźniki makroekonomiczne 
względem scenariusza powolnej elektryfikacji, ujętego dalej w ramach Sce-
nariusza 1. „Status quo”. Tym samym mogliśmy wnioskować, ile miejsc pracy 
Polska może stracić lub zyskać, jak zmieni się aktywność przewozowa i jaki 
to będzie miało wpływ na wartość dodaną sektora. 

Scenariusz 1. „Status quo”

W scenariuszu 1. „Status quo” założyliśmy, że w polskim sektorze drogo-
wego transportu ciężkiego flota elektrycznych pojazdów będzie stopniowo 
zwiększana z mniej niż 0,5-proc. udziału w unijnych rejestracjach w latach 
2021-2022 do ok. 15 proc. w 2035 r. We wskazanym scenariuszu zmiany są 
wymuszone regulacjami UE dotyczącymi redukcji intensywności emisji floty 
transportu ciężkiego, natomiast brak dodatkowego krajowego wsparcia dla 
zakupu nowych pojazdów i budowy infrastruktury ogólnodostępnej sieci ła-
dowania opóźnia proces elektryfikacji. 

Wykres 19. W 2035 r. w Polsce będą zarejestrowane 43 tys. elektryczne 
ciężarówki w scenariuszu „Status quo”
Rejestracje elektrycznych pojazdów ciężarowych w badanych 
krajach wraz z prognozą do 2035 r. w scenariuszu 1. „Status quo” 
(w tys. i proc.)
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Źródło: opracowanie własne PIE.
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Zgodnie z prognozą BNEF do 2035 r. w Europie zostanie zarejestrowanych 
niecałe 580 tys. ciężarówek elektrycznych, z tego najwięcej w Niemczech 
(183 tys.) i Francji (70 tys.). W 2035 r. Polska awansuje na drugą pozycję w re-
jestracji eHDV, rejestrując więcej ciężarówek elektrycznych we wskazanym 
roku niż Francja (14,2 tys. względem 12,2 tys.). Łączny wolumen zarejestro-
wanych eHDV w latach 2023-2035 sięgnie ponad 10 proc. unijnych rejestracji.

Scenariusz 2. „Stopniowa elektryfikacja”

W scenariuszu 2. „Stopniowa elektryfikacja” po zarejestrowaniu 11 ciężarówek 
elektrycznych w Polsce w latach 2021-2022 tempo elektryfikacji wzrasta li-
niowo z 5-proc. udziału Polski w nowych rejestracjach eHDV w UE w 2023 r. 
do 27 proc. w 2035 r. Choć podobnie jak w przypadku pierwszego scena-
riusza, głównym motorem zmian są obowiązujące regulacje unijne, to za 
wyższą dynamikę może odpowiadać dodatkowe wsparcie ze strony państwa 
w postaci systemu dofinansowania dla zakupu eHDV, rozwoju infrastruktury 
ładowania i dopłat zależnych od poziomu redukcji emisji CO₂. Dzięki temu 
koszty inwestycyjne w elektryfikację floty pojazdów ciężarowych są obniżone 
i umożliwiają większej liczbie podmiotów zakup ciężarówek elektrycznych. 

Wykres 20. W 2035 r. w Polsce będzie 75 tys. elektrycznych ciężarówek 
w scenariuszu stopniowej elektryfikacji
Rejestracje elektrycznych pojazdów ciężarowych w badanych 
krajach wraz z prognozą do 2035 r. w scenariuszu 2. „Stopniowej 
elektryfikacji” (w tys. i proc.)
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Spośród 580 tys. nowych rejestracji ciężarówek elektrycznych w Unii w la-
tach 2023-2035, blisko 166 tys. eHDV trafi do Niemiec. Wprowadzenie dopłat 
w połączeniu z silnym rynkiem transportu drogowego w Polsce przyczyni się 
do inwestycji w ok. 75 tys. elektrycznych ciężarówek w latach 2023-2035. 
W Holandii, Hiszpanii, Włoszech i Francji rejestracje nowych eHDV będą oscy-
lowały wokół 20-30 tys. Łączny wolumen zarejestrowanych eHDV w Polsce 
w latach 2023-2035 sięgnie ponad 20 proc. unijnych rejestracji.

Scenariusz 3. „Przyspieszona elektryfikacja” 

W scenariuszu 3. „Przyspieszona elektryfikacja” polski sektor ciężkiego trans-
portu już w latach 2023-2024 gwałtownie zwiększa rejestracje eHDV, dzię-
ki dopłatom rządowym do zakupu elektrycznych ciężarówek i inwestycji 
w ogólnodostępne stacje ładowania. Dynamika zmian jest wzorowana na 
tempie elektryfikacji konkurencyjnych gospodarek Niemiec i Francji ze Scena-
riusza 1. „Status quo”. Scenariusz 3. pokazuje potencjał elektryfikacji w Pol-
sce, dzięki wprowadzeniu przepisów wzorowanych na skutecznych rozwią-
zaniach największych europejskich krajów. Elektryfikacja jest bezpośrednią 
odpowiedzią na regulacje unijne, jednak wysoki poziom rozwoju sektora wy-
nika z początku szczególnie z rządowych dopłat, które zwiększają potencjał 

Wykres 21. W 2035 r. w Polsce będzie 109 tys. elektrycznych ciężarówek 
w scenariuszu przyspieszonej elektryfikacji
Rejestracje elektrycznych pojazdów ciężarowych w badanych 
krajach wraz z prognozą do 2035 r. w scenariuszu 3. 
„Przyspieszonej elektryfikacji” (w tys. i proc.)
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inwestycyjny przedsiębiorstw. Utrzymanie elektryfikacji w długim horyzoncie 
jest efektem ułatwień dla przedstawicieli sektora w postaci zniesienia opłat 
drogowych dla eHDV, umożliwienia wjazdu do stref ograniczonego ruchu, ulg 
podatkowych czy wprowadzenia regulacji ułatwiających przyłączanie do sieci 
elektroenergetycznej stacji ładowania przeznaczonych dla eHDV. 

Do 2035 r. w Polsce zostanie zarejestrowanych blisko 109 tys. elektrycznych 
ciężarówek. Jest to ponad dwa razy więcej niż we Francji i ok. 15 tys. mniej 
niż w Niemczech. W Hiszpanii liczba nowych rejestracji eHDV w latach 2021-
2035 wyniesie do 22 tys., a w Holandii i Włoszech po ok. 14-15 tys. W scena-
riuszu przyspieszonej elektryfikacji łączny wolumen zarejestrowanych eHDV 
w Polsce w latach 2023-2035 sięgnie ponad 30 proc. unijnych rejestracji.

Wpływ elektryfikacji ciężkiego transportu drogowego  
na zatrudnienie, aktywność i wartość dodaną sektora

Zatrudnienie

Polska może zwiększyć zatrudnienie w sektorze transportu ciężkiego dzięki 
elektryfikacji floty. Rosnący udział Polski w unijnym rynku przewozów i więk-
sza flota wymaga zwiększenia liczby miejsc pracy, w tym przede wszystkim 
kierowców ciężarówek. Dzięki stopniowej i przyspieszonej elektryfikacji za-
trudnienie w Polsce może wzrosnąć względem scenariusza „Status quo” od-
powiednio o 10,1 tys. i 20,9 tys. do 2035 r. Według badania CEDEFOP wzrost 
liczby miejsc pracy w polskim sektorze drogowego przewozu towarów bę-
dzie największy po Niemczech, Francji i Hiszpanii. Elektryfikacja pozwoli na 
zmniejszenie różnic w liczbie zatrudnionych między Polską a konkurencyjny-
mi gospodarkami. 

Elektryfikacja wpływa na rozwój krajowych rynków pracy. Zakładamy, że 
wysoki poziom inwestycji we flotę elektrycznych pojazdów ciężkich w Niem-
czech będzie wynikać z programów wsparcia, w tym dofinansowania zakupu 
eHDV. Dzięki tym działaniom podjętym już w latach 2021-2022 przed innymi 
krajami UE, we wskazanych scenariuszach zatrudnienie w Niemczech wro-
śnie o 52-88 tys. miejsc pracy względem założeń CEDEFOP. Mniejszy stopień 
elektryfikacji skutkuje mniejszym wpływem tego procesu na rozwój sektora 
transportu ciężkiego – im większy udział elektrycznych pojazdów tym niepro-
porcjonalnie większą rolę elektryfikacja odgrywa w sektorze. Z tego względu 
w pozostałych badanych państwach efekt elektryfikacji jest mniejszy niż 
w Niemczech czy Polsce. 
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Wykres 22. Polska może zyskać dodatkowe 21 tys. miejsc pracy 
w scenariuszu przyspieszonej elektryfikacji
Zmiana liczby nowych miejsc pracy utworzonych  
w latach 2021-2035 (w tys.)
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Aktywność przewozowa

Wolna elektryfikacja floty ciężarówek w Polsce może wpłynąć negatyw-
nie na rozwój sektora. Brak ciężarówek elektrycznych zmniejsza możliwości 
realizowania części dostaw na niektórych trasach. Ograniczona możliwość 
wjazdu ciężkich pojazdów spalinowych do miast i regulacje unijne dotyczące 
redukcji emisji zmniejszą liczbę potencjalnych tras przewozowych, co wpły-
nie na niższą aktywność floty opartej wyłącznie na pojazdach spalinowych. 

Według prognoz na podstawie danych KE do 2035 r. polska branża mogłaby 
zwiększyć aktywność przewozową o 130 mld tkm – najwięcej spośród bada-
nych krajów. Przyspieszona elektryfikacja pozwoli Polsce na poprawienie tego 
wyniku. Aktywność przewozowa wzrośnie względem scenariusza 1. „Status 
quo” o 9,9 mld tkm, a względem scenariusza 2. „Stopniowej elektryfikacji” 
o 4,8 mld tkm. 

Elektryfikacja jest szansą dla Polski na pozostanie europejskim liderem 
sektora transportu ciężkiego. Nowe pojazdy elektryczne będą preferowa-
ne względem spalinowych z racji wyższej ich konkurencyjności i możliwości 
obsługi segmentów rygorystycznych pod kątem wymogów unijnych dotyczą-
cych redukcji emisji. Wpływ stopniowej elektryfikacji na sektor transportu 



42 Przyszłość ciężkiego transportu drogowego w Polsce

ciężkiego w pozostałych badanych krajach jest ograniczony. Wśród projekcji 
wzrostu aktywności przewozowej w 2035 r. dominują Polska, Niemcy i Hisz-
pania. Mniejszy stopień elektryfikacji w krajach Półwyspu Iberyjskiego niż 
w innych badanych krajach, w tym w Niemczech, skutkuje mniejszym wpły-
wem tego procesu na rozwój sektora transportu ciężkiego. Ponieważ Polska 
konkuruje przede wszystkim z Niemcami, które mają już wysoki stopień elek-
tryfikacji, to także musi przyspieszyć elektryfikację, żeby utrzymać pozycję 
na rynku. Ten wyścig wynika ze wspomnianej możliwości wprowadzania stref 
wolnych od wjazdu pojazdów spalinowych. Kraje posiadające znaczną flotę 
pojazdów elektrycznych mogą takie strefy wprowadzać nie szkodząc wła-
snemu rynkowi, a tym samym ograniczając konkurencję innych krajów z cię-
żarówkami wysokoemisyjnymi. W zależności od dynamiki zmian we Francji 
i Niemczech, to właśnie te dwa państwa będą przejmowały coraz większe 
segmenty unijnego rynku – niezależnie od scenariusza dzięki elektryfikacji 
zyskują one względem projekcji na podstawie wytycznych KE. 

Wykres 23. Aktywność przewozowa w Polsce może wzrosnąć o dodatkowe 
9,9 mld tkm w scenariuszu przyspieszonej elektryfikacji
Zmiana aktywności przewozowej w latach 2021-2035 (w mln tkm)

0

20

40

60

80

100

120

140

PolskaWłochyHiszpaniaFrancjaHolandiaNiemcy

Scenariusz 2. „Stopniowa elektryfikacja”
Scenariusz 3. „Przyspieszona elektryfikacja”

Scenariusz 1. „Status quo”

Źródło: opracowanie własne PIE.

Wartość dodana

Wartość dodana polskiego sektora transportu drogowego była w ostatnich 
latach niższa niż w Niemczech, Francji, Hiszpanii czy Włoszech. Utrzymanie 
dynamiki zmian z poprzedniej dekady wpłynęłoby na wzrost wartości dodanej 
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polskiego sektora o 7,7 mld EUR w latach 2023-2035, co może być trzecim 
najwyższym wynikiem spośród analizowanych krajów. Wyższy poziom elek-
tryfikacji zgodnie z literaturą wpływa na wzrost inwestycji badawczo-rozwo-
jowych oraz podnoszenie efektywności floty zeroemisyjnej, co przekłada się 
na wyższą wartość dodaną sektora w kolejnych latach. Dodatkowo wyższa 
aktywność przewozowa związana z wypieraniem pojazdów spalinowych przez 
ciężarówki elektryczne w przypadku zaadaptowania stref zeroemisyjnych, 
podnosi wolumen realizowanych zleceń i transportów, wpływając na wyższą 
wartość dodaną.

Dzięki przyspieszonej elektryfikacji floty, polski sektor drogowego transpor-
tu ciężkiego mógłby wzrosnąć o 1,1 mld EUR do 2035 r. względem scenariusza 
zachowania „Status quo”. Dotacje i regulacje wspierające zakup elektrycz-
nych ciężarówek i rozwoju ogólnodostępnych stacji ładowania pozwoli Polsce 
na utrzymanie wysokiego udziału w rynku przewozów. Sektor transportu dro-
gowego stanowi jeden z ważniejszych elementów polskiej gospodarki i jedy-
nie przyspieszona elektryfikacja może pomóc w zwiększeniu potencjalnego 
wzrostu wartości dodanej do 2035 r. 

Wykres 24. Wzrost wartości dodanej sektora drogowego transportu 
ciężkiego w Polsce sięgnie ponad 8 mld EUR do 2035 r. 
w przypadku przyspieszonej elektryfikacji floty
Zmiana wartości dodanej sektora w latach 2021-2035 (w mld EUR)
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Scenariusz przyspieszonej elektryfikacji w porównaniu do zachowania 
obecnego tempa zwiększy wartość dodaną sektora transportu drogowego 
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o 16 proc. do 2035 r. W Scenariuszu 1. „Status quo” wzrost wartości doda-
nej sektora transportu drogowego w Polsce wyniesie 7,1 mld EUR do 2035 r. 
Będzie to oznaczało spowolnienie dla sektora względem oczekiwanych war-
tości. Stopniowa elektryfikacja zwiększy wzrost wartości dodanej do 2035 r. 
o dodatkowe 0,5 mld EUR, a przyspieszona elektryfikacja o ponad 1,1 mld 
EUR, tj. ok. 5 mld PLN. Jednocześnie obserwowane będą zyski w Niemczech 
i Holandii, beneficjentów każdego z przedstawionych scenariuszy względem 
projekcji wzrostu wartości dodanej na podstawie danych historycznych. Wło-
chy i Hiszpania będą musiały się przygotować na największe straty.

Wpływ elektryfikacji ciężkiego transportu drogowego  
na sektor energetyczny

Wzrost zapotrzebowania na energię elektryczną

Rozwój parku pojazdów elektrycznych będzie napędzał popyt na energię 
elektryczną, co wymaga zabezpieczenia z jednej strony mocy wytwórczych, 
a z drugiej przesyłowych i dystrybucyjnych energii elektrycznej na obszarze 
całego kraju. Ładowanie elektrycznych HDV stanie się najważniejszym ob-
szarem szybkiego ładowania (DC) z zapotrzebowaniem na poziomie 42 TWh 
rocznie w Europie do 2030 r. Ciężki transport drogowy będzie odpowiedzial-
ny za konsumpcję 65 proc. energii przeznaczonej do ładowania przy stałym 
napięciu (Arthur D. Little, 2021).

Ciężarówki elektryczne mogą odpowiadać za ok. 2-4 proc. całkowitego za-
potrzebowania na energię elektryczną w Polsce w latach 2030-2035. Zało-
żenia przyjęliśmy na podstawie prognozy wzrostu zapotrzebowania na ener-
gię elektryczną w Polsce z PEP2040, projekcji wzrostu zapotrzebowania na 
energię elektryczną sektora eHDV w Europie według Arthura D. Little (2021) 
oraz scenariuszy rejestracji pojazdów elektrycznych w Polsce. W przypad-
ku zachowania status quo wzrost zapotrzebowania na energię elektryczną 
oscylowałby wokół 3,1 TWh, czyli ok. 1,6 proc. całkowitego zapotrzebowa-
nia. Stopniowa elektryfikacja, która wpłynęłaby na wyższą dynamikę reje-
stracji nowych pojazdów elektrycznych, odpowiadałaby za zużycie 5,4 TWh, 
tj. 2,8 proc., a w przypadku przyspieszonej elektryfikacji zapotrzebowanie na 
energię elektryczną eHDV sięgnęłoby 7,9 TWh, czyli ok. 4 proc. całkowitego 
zużycia.

Rozwój ogólnodostępnej infrastruktury ładowania powinien uwzględniać 
profil działalności podmiotów branży TSL. Skorelowanie wyboru lokalizacji 
stacji ładowania z planami przewoźników w zakresie wykorzystania pojazdów 
elektrycznych na danych trasach umożliwi zapewnienie odpowiedniego stop-
nia wykorzystania uruchomionej infrastruktury ładowania. Pozwoli to także 
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wzmocnić efekt synergii wszystkich podmiotów zaangażowanych w proces 
elektryfikacji drogowego transportu ciężkiego (PSPA, 2022). Z drugiej strony 
należy wziąć pod uwagę również profil ładowania ciężarówek elektrycznych, 
a zatem określić czas trwania i godziny ładowania pojazdów oraz parametry 
techniczne. Są to istotne informacje przede wszystkim dla operatorów sieci 
dystrybucyjnych i przesyłowych, dla których wyzwaniem może być zarządza-
nie popytem na moc elektryczną w czasie szczytów zapotrzebowania. 

Colle i in. (2022) zaznaczyli, że sieci energetyczne mogą poradzić sobie ze 
zwiększonym zapotrzebowaniem, które będzie towarzyszyć przejściu na 
pojazdy elektryczne. Wyzwanie stanowią jednak nieprzewidywalne wahania 
zużycia, które będą wynikać z jednocześnie ładujących się flot pojazdów 
elektrycznych, co może potencjalnie zdestabilizować i zakłócić działanie 
sieci elektroenergetycznej. Problemem może być sytuacja, gdy ciężarówki 
elektryczne będą ładowane na trasie w godzinach szczytu zużycia. System 
będzie zatem potrzebował zapewnienia wystarczających, optymalnych mocy 
wytwórczych, magazynowych i sieciowych. 

Sieć przesyłowa najwyższych i wysokich napięć zgodnie z danymi Polskich 
Sieci Elektroenergetycznych (PSE) z końca 2022 r. liczyła 303 linii o łącznej 
długości 15 964 km. Największy udział w całej sieci mają linie o napięciu 
400 kV (131 linii o łącznej długości 8562 km) oraz 220 kV (171 linii o łącznej 
długości 7288 km). Cały system uzupełnia 110 stacji najwyższych napięć. 
Na podstawie informacji Polskiego Towarzystwa Przesyłu i Rozdziału Energii 
Elektrycznej sieci przesyłowe w Polsce są w znacznej części przestarzałe 
(PSE, 2022). 

Według danych z 2017 r. sieci wysokiego napięcia na długości 42 proc. mia-
ły więcej niż 40 lat, natomiast na długości 34 proc. – 25-40 lat. Z kolei 
31 proc. sieci średniego napięcia liczyło powyżej 40 lat, natomiast 39 proc. 
– 25-40 lat. Sieci niskiego napięcia są najmłodsze, jednak aż 66 proc. miało 
więcej niż 25 lat (31 proc. powyżej 40 lat, a 35 proc. 25-40 lat). Zwiększone 
inwestycje w rozwój sieci elektroenergetycznych uwzględniono w aktualizacji 
PEP2040 (PSPA, 2022).

Rola OZE w procesie elektryfikacji transportu

Produkcja energii w polskim miksie energetycznym w większości jest oparta 
na paliwach kopalnych, w których dominuje węgiel kamienny i brunatny – 
71,1 proc. (dane za 2022 r.). Rozwój elektromobilności wymaga transformacji 
w kierunku źródeł odnawialnych. Chociaż samochody elektryczne są lokalnie 
bezemisyjne, zasilane z sieci elektroenergetycznej przy obecnej strukturze 
wytwarzania energii elektrycznej przyczyniają się do emisji pośrednich, które 
w kolejnych latach powinny być minimalizowane.
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W styczniu 2023 r. moc zainstalowana energii w źródłach odnawialnych wy-
niosła 24 472 MW, czyli 40,3 proc. całkowitej mocy zainstalowanej według 
ARE. Największy udział stanowiła energetyka słoneczna – 51 proc. Produkcja 
energii ze źródeł odnawialnych wyniosła w 2022 r. 37 472 TWh, co stanowiło 
21,1 proc. krajowej produkcji. Wraz ze wzrostem udziału źródeł OZE, eksplo-
atacja pojazdów elektrycznych będzie w warunkach polskich przynosić coraz 
większe korzyści środowiskowe. 

Eksperci Transport&Environment szacowali w 2022 r., że przy polskim 
miksie elektroenergetycznym w całym cyklu życia, eksploatacja pojazdu 
elektrycznego pozwalała redukować emisje w Polsce o 40 proc. względem 
pojazdów konwencjonalnych, podczas gdy średnia UE wynosiła -69 proc. 
(PSPA, 2022). Wzrost udziału OZE w miksie elektroenergetycznym Polski 
pozostaje zatem jednym z kluczowych wyzwań na drodze rozwoju elektro-
mobilności i maksymalizacji pozytywnych efektów środowiskowych wyni-
kających z tego tytułu.

Rekomendacje wynikające z badań PSPA

Rozwój sektora elektrycznego transportu ciężkiego wymaga stworzenia 
sprzyjającego otoczenia regulacyjnego zachęcającego do inwestycji w zero-
emisyjne pojazdy ciężarowe. Ograniczenie negatywnych skutków braku elek-
tryfikacji powodujących utratę pozycji na rynku przewozów towarowych, a co 
za tym idzie – straty gospodarcze – jest możliwe. Obecnie w Polsce wystę-
puje szereg barier opóźniających rozwój zeroemisyjnego transportu ciężkiego 
i brakuje odpowiednich systemów wspierających proces dekarbonizacji tego 
sektora. 

PSPA w ramach projektu eHDV Infrastructure Lab będącego unikatowym case 
study, budującym know-how w zakresie stosowania najlepszych praktyk na 
rynku eHDV, implementacji infrastruktury ładowania, jej obsługi oraz elek-
tryfikacji floty i sieci drogowej przygotowało propozycje zmian legislacyjnych, 
których wprowadzenie przyspieszy popularyzację pojazdów ciężarowych z al-
ternatywnym źródłem energii w Polsce.

Propozycje, opracowane na podstawie analizy systemów wsparcia stosowa-
nych w Europie, zawierają następujące założenia: 

1) Wprowadzenie systemu dofinansowania nabywania eHDV

 ▶ rozszerzenie katalogu pojazdów objętych wsparciem z programu 
NFOŚiGW „Mój Elektryk” o zeroemisyjne samochody dostawcze kate-
gorii N2 o dmc do 4,25 t,

 ▶ wprowadzenie systemu wsparcia finansowego nabywców zeroemisyj-
nych samochodów ciężarowych.
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2) Zniesienie opłat drogowych dla eHDV

 ▶ zwolnienie do 2025 r. pojazdów elektrycznych o dmc powyżej 3,5 t 
z opłat za przejazdy po drogach krajowych,

 ▶ ograniczenie po 2025 r. opłat za przejazdy po drogach krajowych po-
jazdów elektrycznych o dmc powyżej 3,5 t do 25 proc. wysokości opłat 
stosowanych względem pojazdów emisyjnych.

3) Wprowadzenie dla eHDV możliwości wjazdu do stref ograniczonego ruchu

 ▶ wyłączenie pojazdów elektrycznych o dmc powyżej 12 t z okresowych 
ograniczeń oraz zakazu ruchu po drogach.

4) Zwiększenie dopuszczalnej masy całkowitej eHDV

 ▶ nowelizacja rozporządzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warun-
ków technicznych pojazdów oraz zakresu ich niezbędnego wyposaże-
nia w zakresie limitów dopuszczalnej masy całkowitej poszczególnych 
kategorii ciężarowych pojazdów elektrycznych, zarówno z przyczepą, 
jak i bez przyczepy. 

5) Wprowadzenie systemu dopłat opartego na poziomie obniżenia emisji CO₂

 ▶ opracowanie rozwiązania o charakterze dofinansowania na etapie dzia-
łalności operacyjnej bądź wdrożenie rozwiązań wypełniających założe-
nia związane z systemem handlu emisjami w transporcie drogowym.

6) Wprowadzenie systemu wsparcia rozwoju infrastruktury ładowania 
przeznaczonej dla eHDV

 ▶ uwzględnienie w ramach programu NFOŚiGW „Wsparcie infrastruktury 
do ładowania pojazdów elektrycznych i infrastruktury do tankowania 
wodoru” dofinansowania do ogólnodostępnych stacji ładowania prze-
znaczonych dla zeroemisyjnych pojazdów ciężarowych.

7) Wprowadzenie ulg podatkowych dla podmiotów inwestujących 
w ekologiczne środki transportu

 ▶ zwolnienie od podatku od środków transportowych, o którym mowa 
w ustawie o podatkach i opłatach lokalnych, pojazdów zeroemisyjnych 
o dmc poniżej 12 t.

8) Wprowadzenie regulacji ułatwiających przyłączanie do sieci 
elektroenergetycznej stacji ładowania przeznaczonych dla eHDV

 ▶ przyjęcie specustawy zawierającej postulaty rozwiązań regulacyjnych 
znoszących największe bariery opóźniające rozbudowę sieci ogólno-
dostępnych stacji ładowania. Celem nowych regulacji byłoby w szcze-
gólności wdrożenie: 
a) ułatwień i zachęt dla OSD w zakresie realizacji inwestycji z obszaru 

elektromobilności,
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b) przepisów usprawniających procedury przyłączania do sieci 
elektroenergetycznej urządzeń ogólnodostępnej infrastruktury 
ładowania,

c) przepisów ułatwiających lokalizację ogólnodostępnej infrastruktury 
ładowania w miejscach obsługi podróżnych (MOP).
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Podsumowanie

Elektryfikacja sektora drogowego transportu ciężkiego jest szansą dla Polski 
na zachowanie pozycji lidera w tym segmencie gospodarki unijnej. Symu-
lacje Komisji Europejskiej wskazują na pozytywny wpływ elektryfikacji floty 
pojazdów ciężarowych na zatrudnienie i PKB całej Unii Europejskiej. Jedno-
cześnie brak przyspieszenia działań w celu elektryfikacji floty ciężkiej może 
przyczynić się do osłabienia pozycji polskiego sektora TSL na rynku unijnym, 
w tym do wymiernych strat ekonomicznych w obliczu wprowadzanych regu-
lacji unijnych dotyczących redukcji emisji czy regulacji krajowych. Pierwsze 
państwa i regiony ograniczają wjazd pojazdów, w tym ciężarowych z silnikami 
spalinowymi, co uniemożliwia wykorzystanie ciężarówek konwencjonalnych 
na wybranych trasach i zmniejsza potencjalną aktywność przewozową.

Obecnie wyniki sektora transportu drogowego pozytywnie wyróżniają Polskę 
na tle unijnym. W 2021 r. odnotowano 1,15 mln pojazdów ciężarowych o dmc 
powyżej 3,5 t, co stanowiło największą flotę w UE. W 2020 r. w polskim sek-
torze transportu drogowego pracowało ponad 486 tys. osób, najwięcej w UE. 
Od 2017 r. polski transport charakteryzowała największa aktywność przewo-
zowa – w 2021 r. odnotowano 380 mld tkm. Wartość dodana polskiego sek-
tora drogowego transportu ciężkiego była natomiast piątą najwyższą w UE 
i wyniosła 9 mld EUR.

Obliczenia dla Polski wskazują, że elektryfikacja może wpłynąć korzystnie 
na gospodarkę krajową. Inwestycje w nowe elektryczne ciężarówki pomogą 
Polsce w zachowaniu pozycji lidera sektora transportu drogowego zapew-
niając dodatkowo nawet 21 tys. miejsc pracy i 1,1 mld EUR wartości dodanej 
(czyli ponad 5 mld PLN). Powolna elektryfikacja może przyczynić się na-
tomiast do strat w liczbie miejsc pracy czy zmniejszenia wartości dodanej 
do 2035 r., nawet względem scenariuszy bazowych na podstawie projekcji 
CEDEFOP i KE.

Elektryfikacji sektora drogowego transportu ciężkiego powinny towarzyszyć 
optymalne inwestycje infrastrukturalne. Nowe rejestracje ciężarówek elek-
trycznych mogą zwiększyć zapotrzebowanie na energię elektryczną w Pol-
sce w latach 2030-2035 o ok. 2-4 proc. Profil ładowania czy wykorzystanie 
szybkich ładowarek w godzinach szczytu będzie wymagać inwestycji w sys-
temy wytwórcze, magazynowe i sieciowe. Jednocześnie należy pamiętać 
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o zwiększaniu udziału OZE w miksie elektroenergetycznym, co pozwoli na 
wyższe redukcje emisji w gospodarce.

W raporcie wykazaliśmy, że elektryfikacja drogowego transportu ciężkie-
go nie jest korzystna jedynie z perspektywy środowiskowej, ale również 
ekonomicznej. W celu realizacji scenariusza przyspieszonego rozwoju eHDV 
w Polsce rekomendujemy rozwiązania na podstawie analizy systemów wspar-
cia stosowanych w Europie, które przygotowało PSPA. Zawierają one punkty 
dotyczące bezpośredniego dofinansowania zakupu pojazdów elektrycznych, 
inwestycji w infrastrukturę ładowania oraz sugestie skupione na zmianach 
regulacyjnych, ułatwiających przyłączanie do sieci elektroenergetycznej stacji 
ładowania przeznaczonych dla eHDV czy wjazd ciężarówek elektrycznych do 
stref z ograniczonym ruchem. 
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Polski Instytut Ekonomiczny
Polski Instytut Ekonomiczny to publiczny think tank ekonomiczny 
z historią sięgającą 1928 roku. Jego obszary badawcze to przede 
wszystkim makroekonomia, energetyka i klimat, handel zagraniczny, 
foresight gospodarczy, gospodarka cyfrowa i ekonomia behawioralna. 
Instytut przygotowuje raporty, analizy i rekomendacje dotyczące 
kluczowych obszarów gospodarki oraz życia społecznego w Polsce, 
z uwzględnieniem sytuacji międzynarodowej.


