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Tadeusz Dyr, Andrzej Abramowicz

Projekt eBus

jako instrument rozwoju transportu publicznego

Wzrost elektromobilnoSci jest istotnym czynnikiem realizacji ce-
low europejskiej polityki transportowej w zakresie rozwoju nisko-
emisyjnego i zasobooszczednego systemu transportu. Przyjety
w czerwcu br. projekt eBus przyczyni¢ sie ma do rozwoju rynku
autobusow elektrycznych w Polsce. W niniejszym artykule przed-
stawiono zatozenia tego projektu i jego potencjaine efekty.

Wstep

Gtownym celem europejskiej polityki transportowej [1] jest stwo-
rzenie systemu stanowigcego podstawe postepu gospodarczego
w Europie, wzmacniajgcego konkurencyjnos¢ i oferujgcego ustugi
w zakresie mobilnoSci o wysokiej jakoSci przy oszczednym gospo-
darowaniu zasobami. Istotnym instrumentem urzeczywistniania
tego celu jest wzrost wykorzystania paliw alternatywnych, w tym
pochodzacych ze Zrbdet odnawialnych. Dziatania podejmowane
w wielu panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej wskazuja, ze
priorytetowym kierunkiem rozwoju niskoemisyjnego i zasoboosz-
czednego systemu transportu bedzie wzrost wykorzystania pojaz-
déw napedzanych energig elektryczna.

Rozwdj elektromobilnosci jest jednym z priorytetéw obecnej po-
lityki gospodarczej w Polsce. Zaprezentowany w czerwcu br. Plan
rozwoju elektromobilno$ci [11], bedacy instrumentem reindustria-
lizacji polskiej gospodarki [10], zaktada stworzenie warunkéw do
rozwoju produkcji oraz upowszechnienia pojazdéw o napedzie
elektrycznym. Przewiduje sie, ze do 2025 r. na polskich drogach
pojawi sie 1 mIn pojazddw elektrycznych.

Waznym obszarem dziatan w zakresie rozwoju elektromobil-
noSci jest projekt eBus. Zaktada on stworzenie rynku autobusow
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elektrycznych o wartosci 2,5 mld zt rocznie. Przyczynié sie to ma
nie tylko do wzrostu gospodarczego i stworzenia nowych miejsc
pracy. Ma by¢ takze istotnym czynnikiem urzeczywistniania idei
zréwnowazonego rozwoju [14].

Elektromobilnos¢ w europejskiej polityce transportowej
Istotnym dylematem europejskiej polityki transportowej jest po-
godzenie rosngcego popytu na ustugi transportowe z malejgca
dostepnoscia zasobdw i ograniczeniami w zakresie Srodowiska.
System transportowy w Unii Europejskiej uzalezniony jest od ropy
i produktéw ropopochodnych. Ma to negatywne skutki gospodar-
cze i Srodowiskowe. Brak rozwigzania kwestii zaleznosci od ropy
moze mie¢ znaczny wptyw na zdolno$é obywateli do podrézowa-
nia oraz na bezpieczenstwo gospodarki, a takze negatywnie wpty-
wac na poziom inflacji, rownowage handlowg i konkurencyjno$é
gospodarki UE. Negatywne skutki Srodowiskowe wykorzystywania
produktéw ropopochodnych w transporcie zwigzane sa przede
wszystkim z emisjg gazow cieplarnianych [7].

Obnizaniu emisji gazéw cieplarnianych sprzyjaé majg nowe
technologie budowy pojazdéw i systemdw zarzadzania ruchem.
Coraz bardziej rygorystyczne normy emisji spalin przyczyniajg sie
do ograniczania emisji szkodliwych substancji przez pojazdy samo-
chodowe. Inteligentne systemy zarzadzania ruchem pozwalaja nie
tylko na poprawe bezpieczenstwa i optymalizacje wykorzystania in-
frastruktury, ale takze stanowig instrument zmniejszania zatoréw
i zuzycia energii oraz kreowania ekologicznych form mobilnosci [8].

Nowe rozwigzania techniczne w budowie pojazdéw, w tym wyko-
rzystywanych w transporcie publicznym, obejmuja przede wszyst-
kim zastosowanie technologii elektrycznych, wodorowych i hybry-



dowych. Umozliwia one nie tylko ograniczenie zanieczyszczenia
powietrza, ale réwniez hatasu.

Doceniajgc znaczenie paliw alternatywnych, w tym pochodza-
cych ze Zrddet odnawialnych, Komisja Europejska opublikowata
w 2013 r. komunikat [6] zawierajacy dtugoterminowe ramy polityki
na rzecz kierowania rozwojem technologicznym i inwestycjami przy
rozpowszechnianiu tych paliw i uzyskania zaufania konsumentow
w ich stosowaniu. Rozwdj rynku paliw alternatywnych - jak pod-
kreSlono w strategii - jest bowiem obecnie hamowany przez nie-
dociagniecia technologiczne i handlowe, brak akceptaciji ze strony
konsumentéw i brak odpowiedniej infrastruktury. Wysokie koszty
innowacyjnych zastosowan paliw alternatywnych sg w duzej mie-
rze nastepstwem tych niedociggnie¢ [3].

Znaczenie dostepnych obecnie paliw alternatywnych jest rozne
w poszczegblnych rodzajach transportu. Zalezy ono takze od od-
legtosci przewozu. Najwieksze korzysci sg mozliwe do osiggniecia
na obszarach miejskich. Napedem pojazdow komunikacji miej-
skiej moga by¢ (w wielu miastach sa juz one stosowane): LPG
(skroplony gaz ropopochodny), gaz ziemny w postaci sprezonej
(CNG), skroplonej (LNG) i ptynnej (GTL), biopaliwa, wodor i energia
elektryczna. Ze wzgledu na przedmiot niniejszego artykutu scha-
rakteryzowane zostanie ostatnie Zrédto, tj. energia elektryczna
(pozostate omdwione zostaty m.in. w [3]).

Pojazdy elektryczne napedzane wysokosprawnymi silnikami
elektrycznymi mozna zasilaé¢ energia elektryczna z sieci energe-
tycznej, a energia ta w coraz wiekszym stopniu pochodzi ze Zrodet
emitujgcych niewielkie iloSci CO.. Elastyczny system tadowania
akumulatoréw pojazdéw, w okresach niewielkiego zapotrzebo-
wania lub wystarczajgcej podazy, sprzyja wtgczaniu energii odna-
wialnej w system energetyczny. Pojazdy elektryczne nie emitujg
zanieczyszczeh ani hatasu i z tego wzgledu nadaja sie szczegblnie
do stosowania w obszarach miejskich. Konfiguracje hybrydowe,
tgczace silniki spalinowe wewnetrznego spalania z silnikami elek-
trycznymi, umozliwiajg zmniejszenie zuzycia ropy naftowej i emisji
CO- dzieki poprawie ogdlnej efektywnosci energetycznej napedu,
lecz bez mozliwo$ci zewnetrznego dotadowywania nie stanowig al-
ternatywnej technologii paliwowe;j.

Technologia pojazddw elektrycznych staje sie dojrzata, a ich
rozpowszechnienie przyspiesza. Celem panstw cztonkowskich jest
to, aby w 2020 r. jezdzito po drogach 8-9 min pojazdow elektrycz-
nych. Gtéwne problemy to nadal relatywnie wysokie koszty, niska
gestosé energetyczna i duza masa akumulatorow. Powodujg one
znaczne ograniczenie zasiegu pojazdéw. Zwykie tadowanie trwa
kilka godzin. Szybkie tadowanie lub wymiana akumulatoréw moga
ztagodzi¢ ten problem. Ulepszenia w technologii akumulatoréw
majg podstawowe znaczenie dla przyjecia sie pojazdow elektrycz-
nych na rynku. Brak punktow tadowania wyposazonych w uniwer-
salng wtyczke stanowi giéwng przeszkode szerokiego wykorzysta-
nia pojazdow elektrycznych na rynku. Punkty takie musiatyby sie
znajdowa¢ w miejscach zamieszkania i pracy, jak réwniez w miej-
scach publicznych. Obecnie wiekszoS¢ panstw cztonkowskich nie
dysponuje wystarczajaca liczba ogolnie dostepnych punktow tado-
wania ani nie oglosita polityki rozwoju odpowiedniej sieci urzgdzen
do tadowania [6].

Postep technologiczny w zakresie odzyskiwania, a przede
wszystkim przechowywania, energii elektrycznej znaczaco zmie-
nia mozliwosci wykorzystania tego Zrodta w napedzie pojazdow
komunikacji miejskiej. Zasobniki w postaci superkondensatoréw
oraz akumulatoréw o relatywnie duzej pojemnosci (w odniesieniu
do ich masy oraz gabarytéw) pozwolity na powstawanie kolejnych
konstrukcji autobusow elektrycznych, charakteryzujgcych sie co-

raz wiekszym zasiegiem i coraz mniejszg réznicg w liczbie pasaze-
row przewozonych autobusami elektrycznymi i konwencjonalnymi
(z silnikiem diesla) [9]. Juz obecnie autobusy elektryczne moga
na jednym tadowaniu pokona¢ dystans 220-300 km. Zasieg ten
zalezny jest od temperatury zewnetrznej, parametréw linii komuni-
kacyjnej, obcigzenia pojazdu i sposobu napedu agregatéw pomoc-
niczych [13]. Istniejace systemy uzupetniania energii na trasie po-
zwalajg na takie zwiekszenie zasiegu autobuséw, ktore umozliwia
wykonywanie catodziennych zadan bez ograniczen.

Zatozenia projektu eBus

Projekt eBus [12] ma na celu stworzenie polskiego autobusu
elektrycznego, ktorego kluczowe komponenty - takie jak bateria,
falownik, uktad napedowy - oraz infrastruktura tadujaca beda pro-
dukowane w kraju przy wsparciu rodzimego potencjatu naukowo-
-badawczego. Wprowadzenie tych autobuséw do polskich miast
poprawi jako$¢ zycia dzieki zmniejszeniu zanieczyszczenia powie-
trza i hatasu. Bedzie takze waznym czynnikiem rozwoju w Polsce
nowego rynku o dtugofalowym potencjale wzrostu, zbudowanego
na dtugoletnich tradycjach produkcji autobusdw i wykorzystujgce-
go innowacyjne technologie.

W Polsce istnigja juz firmy majgce doswiadczenia w produkcji
autobusow elektrycznych. Sg to przede wszystkim Solaris i Volvo.
Autobusy elektryczne Solaris obstuguja juz pasazerdw w kilku mia-
stach Polski, Niemiec, Hiszpanii i Szwecji. Volvo, w ramach projek-
tu ElectriCity, obstuguje linie w Géteborgu autobusami elektryczny-
mi, wykorzystujacymi energie elektryczng ze zrédet odnawialnych.
Sprzedaz komercyjng autobuséw elektrycznych zaplanowata firma
na 2016 r.

Produkcje autobusow elektrycznych podejmuijg takze 2 kolejne
firmy - Ursus i Autosan. Pierwsza z nich rozpoczyna testy produk-
cyjne autobusu elektrycznego Ekovolt. Pilotazowe jazdy odbywaja
sie Lublinie i Rzeszowie. Przejecie Autosana przez Polskg Grupe
Zbrojeniowg stanowi szanse powrotu na rynek autobusowy. Firma
planuje podjecie dziatan w zakresie elektromobilnosci.

Waznym kierunkiem rozwoju rynku autobuséw elektrycznych
jest stworzenie jednolitych interfejséw dostepnych dla wszystkich
producentéw. Porozumienie w tej sprawie podpisali europejscy
producenci autobuséw elektrycznych - Irizar, Solaris, VDL i Volvo
wraz z dostawcami systeméw tadowania ABB, Heliox i Siemens.
Wymienione firmy zdecydowaly sie na otwarta, przejrzysta i dobro-
wolng wspotprace. Jej efektem ma by¢ opracowanie interfejsow wy-

tadowanie baterii w autobusie Volvo 7900 Electric

4is 25

6/2016



26

Wdrozenie

B+R . P
i komercjalizacja

Strategiczne programy badari naukowych
i prac rozwojowych (NCBIR) —
250 milionéw PLN na program

4.1.1 POIR

Strategiczne programy badawcze dla
gospodarki— 172 miliony EUR

4.1.4 POIR
Projekty aplikacyjne — 143 miliony EUR

1.2 POIR

Sektorowe programy B+R — 875
milionéw EUR

Polski Fundusz Rozwoju

Fundusze VC — Elektromobilnosci

Partnerzy Przemystowi

6.1 POIi$ Rozwdj publicznego transportu
zbiorowego w miastach — 2.300 min EUR

2.1 POPW Zréwnowazony transport
miejski — 440 min EUR

RPO (Niskoemisyjny transport zbiorowy w
miastach)

Tabor +
Infrastruktura

Gazela BIS — Niskoemisyjny zbiorowy
publiczny transport miejski (NFOSiGW)
—300 min PLN

Polski Fundusz Rozwoju

Rys. 1. Zrédfa finansowania: a) dziatalnosci badawczo-rozwojowej oraz komercjalizacji i wdrozenia projektu eBus; b) zakupu autobusow oraz

infrastruktury uzupetniania energii w ramach projektu eBus [12]

korzystywanych do szybkiego tadowania elektrycznych autobusow
na przystankach koficowych oraz w nocy. Grupa ta weZmie udziat
w dziataniach na rzecz normalizacji i bedzie dzieli¢ sie swoim do-
$wiadczeniem z CEN/CENELEC oraz ISO/IEC, aby ustanowié jed-
nolitg europejska norme dla systemoéw autobusow elektrycznych.
System eBus zaktada wsparcie finansowe dziatalnoSci badaw-
czo-rozwojowej oraz komercjalizacji i wdrozenia projektu. Plano-
wane Zrédta finansowania przedstawiono na rys. 1a. Samorzady,
operatorzy transportu publicznego oraz zarzadcy infrastruktury
beda mogli takze korzystaé z dofinansowania zakupu autobuséw
oraz infrastruktury uzupetniania energii. Potencjalne mozliwoSci
wsparcia tych inwestycji przedstawiono na rys. 1b.
Sukces systemu eBus zalezat bedzie od wprowadzenia zmian
w kilku obszarach prawa. Zmiany dotyczyé majg m.in.:
“ prawa energetycznego - w zakresie zwolnienia przedsigbiorcow
$wiadczacych ustugi tadowania pojazdéw elektrycznych z ko-
niecznosci uzyskiwania koncesji na obrét energia elektryczng;
prawa zamowien publicznych - w zakresie wprowadzenia eko-
wytycznych w specyfikacjach istotnych warunkéw zaméwienia;
prawa budowlanego - w zakresie zwolnienia z uzyskiwania po-
zwolenia na budowe punktow fadowania pojazdow elektrycz-
nych oraz przytaczy elektroenergetycznych;
ustawy o drogach publicznych - w zakresie zniesienia barier
administracyjnych w zwigzku z budowg punktdw tadowania przy
drogach publicznych;
ustawy o podatkach i optatach lokalnych - w zakresie zwolnie-
nia punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych z podatku od
nieruchomosci.
Warunkiem koniecznym rozwoju rynku autobusow elektrycznych
jest wspdtpraca podmiotéw gospodarczych z oSrodkami badawczy-
m| oraz innymi interesariuszami. Obejmowa¢é ona bedzie m.in.:
¢ wsparcie kooperacji miedzy producentami autobuséw oraz
podzespotow;
¢ stworzenie lokalnego klastra rozwijajacego i produkujacego
podzespoty;
* wspdlne rozwijanie technologii;
¢ granty na badania i rozwéj technologii produkcji efektywnych
autobusow elektrycznych;
¢ stworzenie miedzynarodowej platformy do wymiany wiedzy nt.
technologii;
* organizacje wydarzen branzowych;
¢ wsparcie wspotpracy pomiedzy samorzadami, dostawcami po-
jazdow oraz dostawcami infrastruktury do tadowania;
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¢ finansowanie budowy infrastruktury;

¢ uproszczenie przepisow prawnych regulujacych dziatalnosé sta-
cji tadowania.

Realizacja projektu eBus wygenerowaé ma wymierne korzysci
gospodarcze, w tym przede wszystkim:

O stworzenie nowych specjalistycznych miejsc pracy;

O wzrost produkcji przemystowej i eksportu;

Q zwiekszenie innowacyjnosci polskiej gospodarki;

O stworzenie polskiej technologii w zakresie produkcji baterii, fa-
lownikow, silnikdw oraz infrastruktury tadowania, ktéra moze
by¢ wykorzystana w przysztoSci do budowy innych pojazdow
elektrycznych niz autobusy.

Tworcy projektu eBus szacuja, ze przy produkgji 1 tys. autobu-
sow elektrycznych rocznie powstanie rynek o wartosci 2,5 mid zt.

Projekt wygeneruje ponadto 5 tys. nowych miejsc pracy.

Zakonczenie

Projekt eBus, bedacy elementem Planu rozwoju elektromobilno-
$ci, wpisuje sie w dziatania Unii Europejskiej dotyczace tworzenia
niskoemisyjnego i zasobooszczednego systemu transportu. Suk-
ces tego projektu zalezat bedzie od mozliwoSci przezwyciezenia
barier ograniczajacych mozliwosci szerokiego zastosowania ener-
gii alternatywnej w napedach autobusoéw i samochodéw. Istotna
przeszkoda jest brak infrastruktury paliw alternatywnych i punk-
tow tadowania energii. Jej budowa, jak podkreslono w komunika-
cie Komisji Europejskiej [6], jest nieoptacalna ze wzgledu na zbyt
matg liczbe pojazdow. Popyt na pojazdy jest niewielki, gdyz nie ma
wystarczajgcej infrastruktury, a ceny sa niekonkurencyjne w sto-
sunku do pojazdéw konwencjonalnych. Wspolne ramy stuzace roz-
wigzaniu tych problemow zawarte zostaty w dyrektywie 2014,/94/
UE [5]. Ustanowiono w niej minimalne wymogi dotyczgce rozbudo-
wy infrastruktury paliw alternatywnych, w tym punktow tadowania
dla pojazdéw elektrycznych. Majg by¢ one wdrazane za pomocg
krajowych ram polityki panstw cztonkowskich oraz wspdlnych
specyfikacji technicznych dotyczacych punktow fadowania energii
i tankowania paliwa. Brak takich specyfikacji uznawany jest obec-
nie za jedng z najwazniejszych przeszkdd w szerokim wykorzysta-
niu pojazdow elektrycznych na rynku europejskim. Planowane
dziatania w ramach projektu eBus, wspierajgce dziatalnosé ba-
dawczo-rozwojowa w tym zakresie, oceni nalezy pozytywnie. Waz-
ne sg takze dziatania podejmowane przez podmioty gospodarcze,
w tym wspomniane porozumienie producentow autobuséw elek-
trycznych i dostawcow systemow tadowania energii.



Szerokie zastosowanie energii alternatywnej w napedach auto-
buséw i samochoddw wymaga akceptacji uzytkownikow. Na ten
problem zwraca sie uwage zazwyczaj w kontekscie biopaliw i paliw
syntetycznych. Do konsumentéw ptyng bowiem sprzeczne infor-
macje dotyczace jakoSci tych paliw i mozliwoSci ich stosowania
w pojazdach. Problem ten dotyczy takze autobusow elektrycznych.
Operatorzy transportu publicznego oraz samorzady lokalne nie
majg doSwiadczen z eksploatacjg takich pojazdow. Prowadzone
rachunki efektywnosci inwestycji wskazujg na wyzsza efektywnosé
zakupu pojazdéw z napedem konwencjonalnym. Rachunki te, ze
wzgledu na niewielkg dostepno$é danych empirycznych dotycza-
cych kosztow eksploatacji autobusow elektrycznych, sg uproszczo-
ne i nie odzwierciedlajg petnych kosztéw i korzySci zakupu takich
pojazdow. Zrealizowane w kilku miastach zakupy autobuséw elek-
trycznych w ostatnim czasie stanowig szanse na ich sprawdzenie
w rzeczywistych warunkach eksploatacyjnych. Roczne do$wiad-
czenia MZA w Warszawie wskazujg, ze decyzja o zakupie autobu-
sow elektrycznych byta stuszna i spotka planuje kolejne zakupy
(szerzej doSwiadczenia te prezentowane sg w publikowanym w ni-
niejszym numerze artykule Do$wiadczenia z rocznej eksploatacji
autobusoéw elektrycznych w Warszawie).

Waznym czynnikiem dtugofalowego sukcesu rozwoju rynku au-
tobuséw elektrycznych bedzie stabilnos¢ prawa, w tym w szczegol-
nosSci odnoszacego sie do czynnikdw determinujgcych ceny energii
elektrycznej. Zte doswiadczenia w tym zakresie maja operatorzy
i samorzady, ktore podjety przed kilkunastu laty decyzje o zaku-
pie autobuséw zasilanych gazem ziemnym. Wzrastajace od kilku
lat ceny tego paliwa spowodowaty, ze wykorzystywanie autobusow
CNG w komunikacji miejskiej jest mniej optacalne niz zasilanych
olejem napedowym [4]. Obecnie, jak wynika z doswiadczeh MZA
w Warszawie, koszty zuzycia energii elektrycznej sa znacznie
nizsze niz oleju napedowego przez poréwnywalne autobusy. Ten
czynnik, obok wzgledéw ekologicznych, ma decydujace znaczenie
przy podejmowaniu decyzji o zakupie nowych pojazdow. Jest to
tym bardziej istotne, ze przy obecnym poziomie rozwoju technolo-
gicznego naktady na zakup autobusow elektrycznych sa znacznie
wyzsze niz autobusdw konwencjonalnych. Wydatkujgc dodatkowe
$rodki inwestycyjne, operatorzy i organizatorzy transportu publicz-
nego oczekuja ich odzyskania dzieki nizszym kosztom eksploata-
cji, w tym wynikajacym ze zuzycia paliwa i energii.

Zaletg autobusow elektrycznych jest niewatpliwie nizsze nega-
tywne oddziatywanie na Srodowisko. W tym zakresie zwraca sie
przede wszystkim uwage na obnizenie hatasu i zmniejszenie emi-
sji szkodliwych substancji do atmosfery. Pierwszy z wymienionych
czynnikdw nie budzi kontrowersji. Autobusy elektryczne sg znacz-
nie cichsze niz te z napedem spalinowym. W przypadku drugiego
czynnika czesto zwraca sie uwage na zerowg emisje w miejscu
Swiadczenia ustug. Jest to szczegblnie wazne na obszarach zur-
banizowanych, charakteryzujacych sie wysoka gestoscia zaludnie-
nia. Obnizenie emisji toksycznych substancji w centrach miast jest
istotnym czynnikiem poprawy jakoSci zycia i pracy (szerzej problem
ten omawia K. Ziétkowska w [15]). Niektorzy eksperci podkreslaja
jednak, ze energia elektryczna w Polsce jest wytwarzana przede
wszystkim w procesie spalania wegla. To prowadzi do emisji
szkodliwych substancji, w tym gazéw cieplarnianych, w okolicach
elektrowni. Czynnik ten uwzgledniaja oni w obliczeniach porow-
nujacych efektywno$é autobusow zasilanych energia elektryczng
i paliwami ropopochodnymi. W tym zakresie nalezy zwrocié¢ uwage
na pomijanie negatywnego wptywu na Srodowisko naturalne pro-
cesow rafinacji ropy naftowe;j i jej transportu ze znacznie bardziej
oddalonych lokalizacji niz kopalnie wegla.
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The eBus project as the instrument

of the public transport development
The increase in the electro mobility is a crucial factor for achieving
the goals of European transport policy related to the development
of the low-emission and resource-efficient transport system. eBus
project taken on in June of this year should contribute to develop-
ment of electric buses market in Poland. In the article assump-
tions of this project and its potential effects were described.
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