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Niskoemisyjna mobilnos¢

czyli nowe oblicze motoryzagji
w najblizszej przysztosci

Podobno iedyng pewnq rzeczq w zyciu jest zmiana. Je$

i jednak chodzi

o idee samochodu - ta przez niemal sto lat skutecznie opierata sie temu
filozoficznemu stwierdzeniu. Oczywiscie mam tu na myéli samq koncepcije pojazdu
- czyli silnik spalinowy, skrzynie biegéw, hamulce, o$wietlenie, siedzenia no
i nadwozie. Oczywiscie samochéd z 19201 2020 r., to dwa rézne $wiaty, ale ich
koncepcija byta wcigz ta sama. Co prawda na poczgtku XX w. byt moment, kiedy
samochéd z napedem elektrycznym byt traktowany joko konkurencja dla pojazdu
spalinowego, jednak problemy z magazynowaniem energii spowodowaty, ze
samochody z napedami elekirycznymi przez wiele, wiele lat pozostawaty jedynie

techniczng ciekawostkq.

Pierwszy moment, kiedy silnik elek-
tryczny pojawit sie¢ w produkcji wielko-
seryjnej miat miejsce ok. dwadziescia
lat temu w samochodach hybrydowych.
Na poktadzie tych pojazddw byt monto-
wany zaréwno silnik spalinowy, jak tez
elektryczny - ze stosunkowo nieduzg
baterig. Taki uktad powoduje, ze czes¢
trasy mozna pokonac przy wykorzystaniu
wytgcznie napedu elekirycznego, czesc
- z uzyciem trybu mieszanego. Oczywi-
cie jest to bardzo duze uproszczenie,
bo faktycznie naped hybrydowy jest bar-
dzo skomplikowana konstrukcjg. Nieza-
leznie, od kilkunastu lat trwaty prace nad
skonstruowaniem pojazdu czysto elek-
trycznego. Tu jednak wcigz przeszkodg
byt brak mozliwosci zmagazynowania

wystarczajgcej ilosci energii, ktéra da-
wataby uzytkownikom satysfakcjonuja-
cy zasieg. W ostatnich latach pojawity
sie jednak akumulatory, w ktérych moz-
na zmagazynowac energie potrzebng
do przejechania kilkuset kilometrow. Te
sukcesy technologiczne zbiegty sie z po-
stepujgcym globalnym ociepleniem kli-
matu. Stato sie to kluczowym obszarem
dziatan dla spoteczenstw i rzaddw, ktore
rozpoczety walke z przyczynami i skutka-
mi globalnego ocieplenia. Jednym z ,wi-
nowajcow” okazat sie transport kotowy,
mimo tego, ze branza motoryzacyjna od
wielu lat podejmowata intensywne wy-
sitki, by produkowac pojazdy emitujgce
coraz mniej CO,, a w ciggu ostatnich
25 lat emisja z nowego samochodu ob-

nizyta sie 0 co najmniej potowe. Warto
dodac, ze w Europie caty transport 0so-
bowy i towarowy odpowiada za ok. 20%
emisji CO, - sg zatem wigksi truciciele.
Jednakze politycy - gtéwnie europejscy
- uznali, ze pojazdy powinny emitowac
jeszcze mniej szkodliwych substanciji -
w tym CO, i NO,, dlatego przed bran-
zg zostaty postawione bardzo ambitne
cele emisyjne.

Obowigzujgce obecnie rozporzadze-
nie Komisji Europejskiej narzuca redukcje
emisji CO, dla wszystkich kategorii po-
jazddéw w 2025 1. 0 15%, zas w 2030 .
0 37,5% dla samochodow osobowych,
0 31% dla dostawczych i 0 30% - dla
pojazddw ciezarowych. Mozna jednak
powiedzie¢, ze cho¢ rozporzadzenie to



jest obowigzujgce, to faktycznie jest juz
przesztoscig... Zaledwie kilka miesiecy
temu Komisja Europejska przedstawita
projekt Fit for 55, ktdry narzuca bardzo
ambitne cele redukcyjne nie tylko dla go-
spodarki i wielu dziedzin naszego zycia,
ale tez wprowadza kolejne obostrzenia
dla branzy motoryzacyjnej. Cel na 2025
r. zostat ten sam, ale wyjezdzajgce z fa-
bryk w 2030 r. samochody osobowe
bedg musiaty mie¢ emisje CO, nizszg
0 55%, a dostawcze 0 50%. Jesli chodzi
0 samochody ciezarowe - nie wskazano
tu nowych celdw emisyjnych, jednak dla
transportu towaréw zostanie stworzony
systemem ETS2 - polegajacy na handlu
emisjami, co w praktyce przetozy sie na
podwyzki cen przewozow i w ten spo-
sOb zmusi branze transportowg do prze-
chodzenia na napedy niskoemisyjne. To
jednak nie wszystko - KE w projekcie Fit
for 55 wskazata rowniez cel na 2035 r.
Tu oczekiwania Brukseli okazaly sie jesz-
cze wyzsze - bo w 2035 r. wszystkie no-
wo rejestrowane samochody majg mie¢
zerowg emisje, czyli spetnia¢ 100% re-
dukcje CO,. W praktyce oznacza to, ze
od 2035 r. rejestrowac bedzie mozna je-
dynie samochody elektryczne bateryjne
i wodorowe.

A jak na tym tle wyglada polska rze-
czywistos¢? W 2021 r. w Polsce zareje-
strowanych zostato 53,2% samochodow
z silnikami benzynowymi, 12,7% samo-
chodoéw z silnikami diesla i 34,1% pojaz-
déw z napedami niskoemisyjnymi. Cie-
kawostkg jest fakt, ze polscy kierowcy
znacznie chetniej niz europejscy zegnajg
sie z silnikami diesla, a trzeba podkreslic,
ze jeszcze do niedawna byt to ulubio-
ny naped w naszym kraju. Przyjrzyjmy
sie jednak strukturze interesujgcych nas
napedow alternatywnych. 13% wszyst-
kich nowych zarejestrowanych w Polsce
pojazdéw to hybrydy. 14,4% hybrydy
miekkie, 2,1% to hybrydy plug-in, czyli
tadowane, 1,6% stanowig samochody
elektryczne bateryjne, a 3% to samo-
chody napedzane gazem LPG. tatwo
zauwazyc¢, ze wérdd napeddw niskoemi-
syjnych najwigkszg popularnoscig w na-
szym kraju cieszg sie hybrydy. Jezeli jed-

nak wezmiemy pod uwage samochody
bateryjne i hybrydy plug-in, to w Europie
w 2021 zarejestrowano ich 4,5 razy wie-
cej. Z czego wynika ta stosunkowo ni-
ska popularnos¢ pojazddw tadowanych
,Z gniazdka™? Powoddw jest kilka. Jed-
nym z nich jest fakt, ze w Polsce dopiero

Rys. 1. Rejestracje wedtug rodzaju paliwa - w catej grupie samochoddw osobowych
zarejestrowano w styczniu br. 4 661 klasycznych hybryd (ozn. HEV) wiecej niz rok
wczesnigj (+16,5% r/r) i 3 596 tzw. miekkich hybryd (MHEV) (-10%). Samochodoéw
bateryjnych (BEV) przybyto 512 szt. (+245,9%) a hybryd plug-in (PHEV) 732 (+62,7%),
22 szt. samochodéw zasilanych z wodorowych ogniw paliwowych (FCEV) i 1 samochod
elektryczny o zwiekszonym zasiegu (EREV). Samochody z napedem benzynowym (15
376 szt. -14,9%) zajety 53,1% rynku ze stratg udziatu r/r o 3 pkt. proc. Diesle stanowity
10,1% (2 920 szt. -36%) podczas, gdy rok wczesniej miaty udziat 14,1%

niedawno wprowadzony zostat system
doptat do samochoddw elektrycznych,
a warto podkreslic, ze w wigkszosci kra-
jéw Europy takie systemy funkcjonowa-
ty juz od wielu lat. Po drugie - cho¢ sg
juz dostepne pojazdy elektryczne z za-
siegiem powyzej 400 km, klienci wcigz
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uznajg zasieg pojazdodw bateryjnych za
mnigj atrakcyjny w poréwnaniu do nape-
dow spalinowych. Trzeci powdd wydaje
sie absolutnie kluczowy. To dostepnos¢
do sieci fadowarek. W pakiecie Fit for
55 Komisja Europejska przewiduje, ze
w 2035 r. w catej Europie powinno ich
by¢ 3,5 min. Branza motoryzacyjna twier-
dzi, ze aby spetni¢ cele redukcji emisji
takich tadowarek powinno by¢ minimum
7 min. O ile KE uwaza, ze Srednia moc
szybkiej tadowarki to 104 kW, branza
twierdzi, ze moc powinna by¢ prawie
dwa razy wyzsza, bo - 185 kW. Komisja
przyjeta rowniez zatozenie, ze udziat ta-
dowarek na stacjach publicznych bedzie

ba wykona¢ naprawde gigantyczng pra-
ce. | to nie tylko u nas, ale tez w innych
krajach Unii Europejskiej. Obecnie okoto
70% ftadowarek, czyli ok. 140 tys. sztuk
jest zlokalizowanych w zaledwie trzech
krajach - Holandii, Niemczech i Francji.
Problem nie zasadza si¢ w braku moz-
liwosci zbudowania potrzebnej liczby
stacji, bo jest wielu operatoréw, ktorzy
chetnie podejma sie takiego zadania, ale
w dostepnosci mocy w tych miejscach,
w ktorych tadowarki powinny sie poja-
wic. | co warto dodag, o ile polski system
energetyczny powinien poradzi¢ sobie
z dostarczaniem prgdu do tadowania po-
jazdow - zwtaszcza, ze rzad zdaje sobie

, , Whiosek jest jeden - bez dobrej sieci fadowania nie
bedzie sukcesu samochodow elektrycznych

wynosit okoto 40%. Wedtug branzy mo-
toryzacyjnej natomiast powinien on by¢
na poziomie 60%. Jako branza z Komi-
sjg Europejskg roznimy sie zasadniczo
takze w ocenie $redniego zuzycia energii
przez pojazd elekiryczny. Komisja ocze-
kuje, ze bedzie to 12 kWh, producenci
motoryzacyjni oceniajg te wartos¢ na co
najmniej 20 kWh. Whniosek jest jeden -
bez dobrej sieci tadowania nie bedzie
sukcesu samochodow elektrycznych.
Przypomnijmy, ze KE za niskoemisyjne
uznata tez samochody wodorowe, a wy-
znaczone cele - jesli chodzi o infrastruk-
ture tankowania wodorem - to dla tych
pojazddw kilka tysiecy punktéw. Wréce-
my jednak na polski grunt. Na koniec
2021 r. mielismy 1932 stacje tadowania,
z czego stacje tadowania AC stanowity
1345 szt., zag DC - 587. Jednak tych
naprawde szybkich - powyzej 100 kW
jest bardzo mato. Fakt, ze wspotczynnik
liczby samochododw przypadajgcych na
stacje jest jednym z najlepszych w Euro-
pie nie wynika z dostatecznej liczby sta-
cji, lecz z niewielkiej liczby samochoddw
elektrycznych. Dodatkowo, jesli wezmie-
my pod uwage to, ze Polska ma jedng
z wigkszych powierzchni wérdd krajow
w Europie, to wida¢, ze aby pojawita sie
satysfakcjonujgca liczba tadowarek trze-

sprawe, ze inwestycje w energetyke sg
niezbedne, to najwiekszym problemem
wydaje sie by¢ przesyt energii. Ponad-
to, w odroznieniu od wigkszosci krajow
zachodnich, w Polsce wielu mieszkan-
cow osiedli wielorodzinnych nie ma moz-
liwosci tadowania swoich samochoddw
z domu.

Cho¢ branza motoryzacyjna jest
w stanie w ciggu najblizszych 10 lat
zaproponowac klientom petng game
pojazdow elektrycznych - osobowych
i dostawczych, to bez mozliwosci kom-
fortowego tadowania samochodu, nie
bedzie sukcesu sprzedazowego.

Jezeli chodzi o inny niezwykle istot-
ny segment pojazddw niskoemisyjnych
- samochody dostawcze i ciezarowe,
nalezy zauwazy¢, ze w przypadku tych
pierwszych juz obecnie dostepne sg za-
rowno elektryczne, jak tez wodorowe
pojazdy. Jednak obecnie jeszcze trudno
powiedzie¢, jak bedzie wygladat trans-
port dtugodystansowy. Transport lokalny
realizowany gtéwnie samochodami do-
stawczymi i lekkimi samochodami cieza-
rowymi jest rodzajem transportu, gdzie
tatwo mozna przewidzie¢, jakie odlegto-
ci pojazdy bedg codziennie pokonywa-
ty. Co réwnie istotne, takie samochody
w nocy na 0got sg parkowane w bazach,

gdzie mozna zainstalowa¢ dedykowane
im punkty tadowania. Wreszcie - wszyst-
ko wskazuje na to, ze miasta bedg prze-
chodzity wytgcznie na dostawy samo-
chodami niskoemisyjnymi. To sprawia,
ze lokalne firmy transportowe juz doko-
nujg wymiany floty.

Sytuacja jest nieco bardziej skompli-
kowana w przypadku transportu dtugo-
dystansowego realizowanego pojazdami
powyzej 16t. Tu sg rozpatrywane dwie
gtowne koncepcije - elektryczne ciggni-
ki bateryjne i pojazdy wodorowe. Biorgc
pod uwage fakt, ze elektryczny ciggnik
siodtowy nawet z duzg baterig bedzie
w stanie pokonac tylko kilkaset kilome-
trow, kluczowe bedzie zbudowanie przy
gtéwnych korytarzach transportowych
stacji tadowania o bardzo duzej mocy -
nawet powyzej 1 MWh. Chodzi bowiem
o to, zeby bateria ciggnika siodtowego
zostata natadowana w czasie krotszym
niz jedna godzina, co pozwoli na prze-
jechanie catemu zestawowi trasy 300,
czy 400 km. To wielkie wyzwanie ener-
getyczne. Druga koncepcja to wodoro-
we ciggniki siodtowe. Prace sg zaawan-
sowane i kilku producentéw ma zamiar
w najblizszych latach wprowadzi¢ na
rynek takie modele. Niestety, takze i tu
pojawia sie problem dostepnosci sieci
tankowania wodorem. Obecnie w Pol-
sce mamy zaledwie jedng takg stacje
i to w dodatku mobilna...

Podsumowujgc, osobowe samo-
chody elektryczne i wodorowe jakoscig
i komfortem sg poréwnywalne z pojaz-
dami klasycznymi, a ze sg znacznie bar-
dziej przyjazne $rodowisku, klienci - tak
indywidualni, jak tez firmy - coraz cze-
Sciej rozwazajg ich nabycie. Najwiekszg
barierg pozostaje brak dostepnosci do
sieci fadowania i tankowania wodorem.
Zaradzi¢ temu mogg skorelowane dzia-
tania rzgddw i samorzaddw na poziomie
krajowym, jak tez wszystkich krajow eu-
ropejskich. Trudno bowiem wyobrazi¢
sobie podrézowanie po Europie, gdy
w jednym kraju jest zapewniony swo-
bodny dostep do tadowarki, a w innym
0 mozliwosci natadowania samochodu
mozna tylko pomarzy¢. O



