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Raport na temat elektromobilnosei
ma na celu przedstawienie aktual-
nych trendéw, wyzwan oraz per-
— ; spektyw rozwoju rynku pojazdéw
“““““ elektrycznych. W kontekscie ro-
CHARGING 44 % sngcej troski o ochrone srodowiska,

Remaing time 2 minute zmiany regulacji oraz dynamicznego
rozwoju technologii elektromobil-
nosé staje sie kluczowym elementem
transformacji sektora transportowe-
go. W niniejszym raporcie zaprezen-
towane zostang najwazniejsze aspek-
ty zwiazane z rozwojem tej branzy,
a takze jej wptyw na gospodarki
i spoteczenstwa.
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Moc technologii

Elektromobilnos¢ nalezy pojmowac jako element wiekszego pojecia,

opartego na supernowoczesnej technologii, majacego na celu

uniezaleznienie sie od zewnetrznych dostaw energii oraz minimalizacje
szkodliwego wptywu na srodowisko i nasze zdrowie.

4
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AGNIESZKA ENGELBRECHT
ekspert ds. zrbwnowazonej
mobilnosci w Nivette Fleet

Management

lektromobilnos§é to

zagadnienie pojemne

— obejmuje rozwia-
zania zwigzane z wykorzysta-
niem napedéw elektrycznych
w transporcie, infrastrukture
tadowania oraz systemy zarza-
dzania energia. Dotyczy wszel-
kich pojazdéw stuzacych do
przemieszczania sie ludzi lub
transportu tadunkéw: samocho-
déw osobowych, dostawczych
i ciezarowych, autobuséw, ro-
werow, skuteréw, pociagéw ete.
Cele, jakie stawiane sa przed
mobilnosciag zasilang pradem
elektrycznym, to ograniczenie
emisji spalin i redukcja hatasu
oraz zmniejszenie zuzycia pa-
liw kopalnych, dywersyfikacja
7rédet energii i uniezaleznienie
od ropy. Samochody elektrycz-

ne w czasie jazdy nie emituja
CO,, tlenkéw azotu i pytéw, co
przektada sie na poprawe jako-
sci powietrza w zattoczonych
miastach. Ich duza zaletg jest
cicha praca, co wptywa na stan-
dard zycia oséb mieszkajacych
przy duzych arteriach, trasach
szybkiego ruchu czy czesto od-
wiedzanych punktach, takich
jak magazyny, sklepy czy pacz-
komaty.

ROZWIAZANIA NIEZBEDNE DO
SKUTECZNEGO PLANOWANIA

| OPTYMALIZACJI TRAS
PODROZY

Zréwnowazona mobilnosé, be-
daca czescig zréwnowazonego
transportu, to nie tylko zamia-
na ICE na BEV, czyli w uprosz-
czeniu, silnikéw spalinowych
na baterie trakcyjne w samo-
chodach. To caly system — in-
teligentny, zintegrowany, ba-
zujacy na synergii samochodéw
elektrycznych i infrastruktury,
gdzie Al, ToT i V2G sa tacz-
nikami umozliwiajacymi jego
sprawne dziatanie.

Sztuezna inteligencja w pota-
czeniu z IoT, czyli internetem
rzeczy (Internet of Things) sta-
ja sie niezbedne do skuteczne-
go planowania i optymalizacji
tras podrézy, zaréwno w zyciu
zawodowym, jak i prywatnym.
W przedsiebiorstwach mobil-
nosé koncentruje sie wokét za-
rzgdzania flota pojazdéw. To
obszar, w ktérym Ali IoT beda
odgrywac znaczacg role, ponie-
waz obejmuje on przetwarzanie
duzych ilosei danych, poczgwszy
od zaplanowania wykorzystania
poszezegdlnych pojazdéw przez
pracownikéw w sposéb jak naj-
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bardziej efektywny dla biznesu,
przez wybor najkorzystniejszej
trasy z uwzglednieniem miejsc
docelowych, punktéw i czasu ta-
dowania auta, koriczgc na ana-
lizie stanu technicznego pojaz-
du i stylu jazdy uzytkownika.
Sztuczna inteligencja umozliwia
szybkie i trafne przetworzenie
informacji z réznych zrédet: in-
ternetu, zintegrowanych syste-
moéw zewnetrznych oraz telema-
tyki, ktéra na biezaco zbiera dane
z poszczegdlnych uktadéw po-
jazdu podezas jego eksploatacji.
Telematyka w zarzadzaniu flotg
jest praktycznym przykitadem
zastosowania internetu rzeczy,
rozumianym jako sieé¢ obiektow
wyposazonych w ezujniki i opro-
gramowanie, ktére za pomoca
internetu komunikuja sie z in-

nymi urzadzeniami. Dzieki temu
IoT pozwala na state monitoro-
wanie stanu samochodu, w tym
poziomu natadowania baterii,
analize warunkéw drogowych
oraz dostepnosé infrastruktury
tadowania na zaplanowanej tra-
sie, samodzielnie modyfikujac ja
w razie potrzeby. W ten sposéb
dzieki Al i IoT samochdd sta-
je sie czeseia inteligentnej sieci
— dane pomiedzy autami, infra-
strukturg oraz siecia sa przeka-
zywane na hiezaco. Stacje moga
analizowaé w czasie rzeczywi-
stym obciazenie sieci, dostepnosé
punktéw i koszt taryf, a uzyt-
kownicy maja mozliwosé zdalnie
rezerwowaé tadowarki i monito-
rowa¢ tadowanie w aplikacji mo-
bilnej. Co wiecej, duet AT i IoT
umozliwia planowanie poboru

FLEKTROMOBILNOSC

energii nawet w oparciu o tary-
fy dynamiczne, w ktérych ceny
gietdowe ustalane sa godzinowo.
Korzystajac z tych prognoz, de-
dykowana aplikacja moze zapla-
nowac tadowanie samochodu na
moment, gdy prad bedzie koszto-
wal O zt albo cena bedzie wrecz
ujemna. Dzieki temu mozliwe
jest osiagniecie sredniej stawki
np. 0,30 zt/kWh, co przetozy-
toby sie na koszt przejechania
100 km na poziomie 6 zl przy
zuzyciu 20 kWh/100 km.

ENERGETYCZNA UKEADANKA

Komplementarnym, a zara-
zem koniecznym elementem
tej energetycznej uktadanki
jest innowacyjna technologia
V2G (Vehicle-to-Grid). Po-
zwala ona na dwukierunkowy
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przeplyw energii miedzy po-
jazdem elektrycznym a siecia,
dzieki czemu samochéd moze
zaréwno pobieraé energie, jak
i przekazywac ja z powrotem
w momentach zwiekszonego
zapotrzebowania. W kontek-
Scie rozwoju energetyki rozpro-
szonej takie rozwigzanie bedzie
miato pozytywny wptyw na sta-
bilizacje systemu elektroener-
getycznego. Natomiast w cza-
sie szezytéw produkeji energii
z OZE, np. podezas wietrznych
czy stonecznych dni, samochdd
mégtby pobraé nadwyzke z sieci

i ja zmagazynowadé. Jest to kon-
cepcja, w ktorej pojazd elek-
tryczny jest nie tylko srodkiem
transportu, ale pelni tez funkcje
mobilnego magazynu energii.
BEV stalby sie integralng cze-
Scig systemu energetycznego,
zwiekszajac efektywnosé sieci
elektroenergetycznej, stabilizu-
jac ja w okresach nadprodukeji
energii z OZE oraz zmniejsza-
jac ryzyko tzw. blackoutéw przy
niedoborach pradu.

Technologia V2G dopiero racz-
kuje, wydaje sie jednak istotnym
spoiwem w koncepcji zréwnowa-
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Stop

zonego rozwoju. Odnawialne Zré-
dta energii pozostaja nadal nie-
stabilne i potrzebuja magazynow
energii. Samochody elektryczne
z V2G mogg peknié te role, wy-
petiajac luke w infrastruktu-
rze energetycznej. Jednoczesnie
technologie V2G, ToT i AT w po-
taczeniu z fotowoltaika moga
przyblizyé gospodarstwa domowe
do energetycznej samowystar-
czalnosci, polegajacej na zdolno-
Sci do zbierania i magazynowania
energii oraz zasilania nig samo-
chodéw lub urzadzeri domowych.
Jest to mozliwe dzieki technologii

#
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Vehicle-to-Home (V2H), dzieki
ktorej zapas energii z auta nie
jest oddawany do sieci, tylko za-
sila dom i jego wyposazenie oraz
Vehicle-to-Load (V2L), ktére
petni funkeje mobilnego Zrédia
pradu i umozliwia zasilanie réz-
nych sprzetéw energig wprost
z samochodu, np. na kempingu.
Na rynku sa juz modele BEV
z whudowanym odpowiednim do
tego gniazdem lub adapterem, np.
Kia EV6.

Od strony technicznej, aby sa-
mochdd elektryczny maégt funk-
cjonowacé w technologii Vehicle-

-to-Grid, musi by¢ wyposazony
w dwukierunkowy przeksztatt-
nik energii oraz obstugiwaé od-
powiednie standardy tadowania,
np. CHAdeMO w modelu Nis-
san Leaf czy CCS z ISO 15 118

DUET Al IOT UMOZLIWIA
PLANOWANIE
POBORU ENERGlII
NAWET W OPARCIU
O TARYFY DYNAMICZNE,
W KTORYCH CENY
GIELDOWE USTALANE SA
GODZINOWO.

w modelu Kia EV6. Niezbedne
jest takze dostosowanie infra-
struktury tadowania do dwu-
kierunkowej pracy. Aby pojazd
moégt zaréwno pobieraé, jak
i oddawaé energie, tadowarka
musi byé wyposazona w inwer-
ter (falownik), ktéry konwertuje
prad staty (DC) z baterii na prad
zmienny (AC) dla sieci. Ponad-
to tadowarka musi obstugiwaé
odpowiedni protokdét komunika-
cyjny, w tym wtyczke kompaty-
bilng z danym standardem. Wy-
magana jest rowniez certyfikacja
umozliwiajgca wspétprace z ope-
ratorem sieci energetycznej.

PATRZAC W PRZYSZ£0$¢

Majac na uwadze rozwdj no-
watorskich rozwiagzan, mozna
zatozyé, ze przysztoscia beda

ELEKTROMOBILNOSC

inteligentne systemy zarza-
dzania energia w domu (EMS
— energy management system),
zhierajace dane z fotowolta-
iki, falownika, licznika energii,
urzadzeni domowych, magazynu
energii, samochodéw elektrycz-
nych oraz z sieci elektroenerge-
tycznej. EMS analizuje infor-
macje W czasie rzeczywistym
I steruje przeplywem energii
w domu, a w momencie wykry-
cia nadwyzkowej energii z OZE,
wysyta sygnat do BEV, zeby ja
skompensowacé. Zmagazynowa-
na w ten sposéb energia postuzy
do poézniejszego zasilenia domu
i uzyskania oszczednosci na ra-
chunkach za prad lub do zasile-
nia sieci i wygenerowania zysku
dla wlasciciela.

Rozwdj technologii, w tym
V2G, IoT i AI, moze zrewo-
lucjonizowaé infrastrukture
energetyczng. Pojazdy BEV
jako magazyny energii, za-
pewniajace stabilno$é systemu
elektroenergetycznego i umoz-
liwiajace niezaleznos$é w zasila-
niu pradem wtasnego domu to
koncepcja warta rozpatrzenia,
zwlaszeza w dobie rosnacego
zapotrzebowania na energie.
Patrzac dalej w przysztosé, ko-
lejnym etapem bedzie rozwdj
technologii Vehicle-to-Every-
thing (V2X), ktéra nie tylko
rozszerza idee dwukierunko-
wej wymiany energii, ale staje
sie fundamentem inteligentnej
komunikacji pomiedzy pojaz-
dem a jego otoczeniem — in-
frastruktura, innymi pojazda-
mi, siecig oraz uzytkownikami
drég. To wtasnie ta synergia
otwiera droge do zré6wnowazo-
nej, zintegrowanej mobilnosci
przysztosci.
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Elektromobilnosc¢
w transporcie publicznym

Polska staje sie europejskim liderem w ekologicznej transformacji transportu
publicznego. W niskoemisyjny tabor zainwestowaty juz zarbwno duze miasta,
takie jak Warszawa, Wroctaw czy Krakow, ale takze mniejsze osrodki, jak Zielona
Gora, Inowroctaw, Jaworzno czy Grudzigdz.

GRZEGORZ PI6GRO
Technical Development Manager,
SPIE Building Solutions

o jednak dopiero po-
czatek: nowe regu-
lacje prawne, ktére
wejda w zycie w 2026 r., zmu-
szg Srednie i wieksze miasta
do catkowitej rezygnacji z tra-
dyeyjnych autobuséw spalino-
wych. Skala nadchodzacych

zmian jest bezprecedensowa.
W ubieglym roku na ulice pol-
skich miast wyjechato 2301 no-
wych autobuséw i minibuséw,
z czego az 433 wyposazone
byty w napedy alternatywne,
w tym 195 w petni elektryecz-
nych. Nowe przepisy o elektro-
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mobilnosci znaczaco przyspiesza
ten trend, naktadajac na samo-
rzady liczace powyzej 100 tys.
mieszkaricow obowigzek na-
bywania wytacznie pojazdow
zeroemisyjnych. Rozwdj floty
elektrycznych autobuséw bedzie
jednak wymagat rozbudowy
infrastruktury tadowania, za-
réwno w postaci wiat przystan-
kowych z instalacjami do szyb-
kiego tadowania, jak i urzadzen
w zajezdniach. Przed samorza-
dami stoja wiec wyzwania tech-
niczne, takie jak zabezpieczenie
wymaganego zasilania i mocy,
przygotowanie przestrzeni do
montazu pantograféw i tadowa-
rek oraz zapewnienie sprawne-
go serwisu i monitoringu calej
infrastruktury.

POLSKIE MIASTA LIDERAMI
ELEKTROMOBILNOSCI
Liderem w zakresie elektro-
mobilnogci w transporcie pu-
blicznym w Polsce jest obecnie
Warszawa. Miejskie Zaktady
Autobusowe maja juz ponad
160 autobuséw elektryeznych,
a w 2026 r. planowane jest
zwiekszenie tej liczby do bli-
sko 300 pojazdéow. Krakéw
réwniez intensywnie rozwija

ROZWOJ FLOTY
ELEKTRYCZNYCH
AUTOBUSOW BEDZIE
WYMAGAL ROZBUDOWY
INFRASTRUKTURY
EADOWANIA, ZAROWNO
W POSTACI WIAT
PRZYSTANKOWYCH
Z INSTALACJAMI DO
SZYBKIEGO tADOWANIA,
JAK | URZADZEN
W ZAJEZDNIACH.

swdj elektryczny tabor. Miej-
skie Przedsiebiorstwo Komuni-
kacyjne (MPK) ze stolicy Ma-
topolski dysponuje juz ponad
120 autobusami elektrycznymi
i konsekwentnie realizuje stra-
tegie przechodzenia na trans-
port zeroemisyjny. W Poznaniu
25 proe. pojazdéw jezdzacych

ELEKTROMOBILNOSC

dla MPK jest zeroemisyjna.
Wroctaw w ostatnich latach za-
inwestowal w ponad 40 autobu-
sow elektrycznych i rozwija in-
frastrukture tadowania.

Na uwage zastuguja réwniez
mniejsze miasta. Jaworzno,
choé liczace zaledwie ok. 90
tys. mieszkaricow, stato sie pio-
nierem elektromobilnosei w Pol-
sce. Juz w 2015 r. rozpoczeto
proces elektryfikacji transportu
publicznego, a obecnie 68 proc.
taboru Przedsiebiorstwa Komu-
nikacji Miejskiej w Jaworznie
stanowia elektryezne autobusy,
ktére obstuguja ponad 80 proc.
wszystkich kurséw.

Zielona Goéra, Inowroctaw
i Grudziadz to kolejne przy-
ktady miast $redniej wielkosei,
ktore z powodzeniem wdrazaja
autobusy elektryczne do swo-
ich systeméw transportowych.
Zielona Goéra ma juz kilkadzie-
siat elektrycznych pojazdéw,
a Inowroctaw i Grudziadz zain-
westowaly w nowoczesne insta-
lacje tadowania, co umozliwia
systematyczne powiekszanie
floty zeroemisyjnej. W kilku
z tych miast mieliSmy okazje
uczestniczyé w projektowaniu
i budowie instalacji do tadowa-
nia autobuséw bezemisyjnych.
Takie realizacje wymagaja
odpowiedniego know-how, do-
$wiadczenia i umiejetnosci
w radzeniu sohie z wieloma
wyzwaniami.

WYZWANIA TECHNICZNE

I INFRASTRUKTURALNE

Transformacja transportu pu-
blicznego w kierunku elektro-
mobilnogci niesie jednak ze
sobg szereg wyzwan technicz-
nych. Kluczowym aspektem
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jest zapewnienie odpowiednie-
go zasilania i dostepnej mocy.
Ladowarki szybkiego tadowa-
nia na przystankach wymaga-
ja mocy rzedu 150-600 kW,
co czesto oznacza koniecznosé
modernizacji sieci elektroener-
getycznej lub budowy nowych
stacji transformatorowych.
Nawet w przypadku tadowa-
nia nocnego w zajezdniach
potrzebna jest infrastruktura
o mocy 10-30 kW na stanowi-
sko, co wymaga przebudowy
systemu zasilania obiektu.
Istotnym wyzwaniem jest tez
montaz masztéw pantografow
i tadowarek w przestrzeni miej-
skiej, co wymaga odpowiednich
prac budowlanych i zmian w or-
ganizacji ruchu. Réwnoczesne
tadowanie wielu autobuséw,
szczegodlnie podezas tadowania
nocnego, generuje duze obeig-
zenie sieci, dlatego niezbedne
sg inteligentne systemy zarza-
dzania energig, ktére optymali-
zuja proces tadowania.
Implementacja autobuséw elek-
trycznych wymaga przemysla-
nej strategii operacyjnej, ktéra
okresli rodzaj i skale potrzeb-
nej infrastruktury tadowania.
Na rynku funkcjonuja dwa
podstawowe podejscia: stawia-
nia na autobusy z bateriami
o wysokiej pojemnosci (high
energy) lub autobusy z mniej-
szymi bateriami (high power).
Te pierwsze moga wykonac kil-
ka pelnych kurséw bez koniecz-
nosci dotadowywania w ciggu
dnia, co wymaga jedynie tado-
wania nocnego w zajezdniach.
Wada tego rozwigzania jest
wieksza masa baterii, ktéra
ogranicza liczbe przewozonych
pasazerow i podnosi koszty za-

kupu pojazdu. Z kolei autobu-
sy z mniejszymi bateriami sa
1zejsze i tansze, ale wymagaja
instalacji pantograféw na przy-
stankach lub weztach przesiad-
kowych.

REGULACJE PRAWNE JAKO
KATALIZATOR ZMIAN
Nowelizacja ustawy o elektro-
mobilnosei i paliwach alterna-
tywnych z listopada 2024 r.

(Dz.U. 2024 poz. 1853) wpro-
wadza istotne zmiany w po-
dej$ciu do transportu publicz-
nego w Polsce. Od poczatku
2026 r. wieksze miasta (po-
wyzej 100 tys. mieszkaricow)
oraz podmioty realizujace
przewozy pasazerskie na ich
terenie beda zobowiazane do
nabywania wytacznie autobu-
s6w zeroemisyjnych. Mniej-

sze samorzgdy (50-100 tys.
mieszkaricéw) réwniez musza
uwzgledniaé w swoich flotach
pojazdy zero- i niskoemisyj-
ne, cho¢ bez okreslonych mini-
malnych progéw. Te regulacje
wpisuja sie¢ w szerszy trend
europejski — w 2024 r. liczba
rejestracji nowych autobuséw
elektrycznych w UE wzro-
sta 0 26,8 proc., a ich udziat
w rynku osiggnat 18,5 proc.
Rozwdj rynku autobuséw elek-
trycznych w Polsce napedza-
ny jest nie tylko regulacjami
prawnymi, ale takze rosna-
ca $wiadomoscig ekologiczng
i ekonomiczng samorzaddéw.
Mimo wyzszych kosztéw po-
czgtkowych autobusy elek-
tryczne oferuja nizsze koszty
eksploatacji, a ich zeroemisyj-
ny charakter przyczynia sie
do poprawy jakosci powietrza
w miastach.

PERSPEKTYWY ROZWOJU
RYNKU ELEKTRYCZNYCH
AUTOBUSOW

Elektryfikacja transportu pu-
blicznego w Polsce to nie tylko
odpowiedZ na wymogi praw-
ne, ale przede wszystkim krok
w kierunku bardziej zréwno-
wazonej i mobilnosci miejskiej
charakteryzujacej sie niskim
wplywem na srodowisko. In-
westycje w infrastrukture ta-
dowania staja sie coraz bar-
dziej kompleksowe i obejmuja
nie tylko samo dostarczanie
energii, ale takze inteligentne
zarzadzanie mocg, monitoring
i serwis. Ta infrastruktura
bedzie kluczowym elementem
umozliwiajacym dalszy rozwdj
elektromobilnosci w transpor-
cie publicznym.
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Doskonaty wybor czy jedna
7z dobrych opcji?

W styczniu 2025 r. po polskich drogach jezdzito ponad 146 tys. samochodow
osobowych z napedem elektrycznym?®. W stosunku do ubiegtych lat wzrosta liczba
e-samochodoéw dostawczych i ciezarowych, elektrycznych motorowerdw i motocykli.
Rozwinat sie takze park zeroemisyjnych autobuséw. Czy to oznacza, ze od teraz rynek
pojazdow elektrycznych bedzie systematycznie rést?
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dobie tak dyna-

micznie rozwija-

jacych sie tech-
nologii przewidywanie rozwoju
rynku staje sie nie lada wy-
zwaniem. W optymistycznym
dla EV scenariuszu do 2030 r.
bedziemy mieli do czynienia
z przyspieszong elektryfikacja.
Spadek kosztéw baterii mégt-
by prowadzié¢ do dynamicznego

wzrostu rynku, a jego wspar-
ciem moglyby byé¢ uwarunkowa-
nia prawne, np. zakaz lub ogra-
niczenie sprzedazy pojazdéw
spalinowych. Wzrost sprzeda-
7y pojazdéw EV wigzalby sie
z rozwojem stacji tadowania,
skutecznie eliminujac tym sa-
mym problemy z zasiegiem.
W takim scenariuszu produk-
cja EV miataby szanse wzro-

HOME&MARKET | KWIECIEN 2025 W 75



sngé do poziomu 50-60 proc.
globalnej sprzedazy samocho-
déw osobowych!

ROZOWA PRZYSZLOSC EV?

Prywatnie jestem optymista,
ale jako przedsiebiorca wiem, ze
pewna doza ostroznosci w pro-
gnozach nigdy nie zaszkodzi.
Mozna wiec przewidywaé umiar-
kowany, bardziej stopniowy
wzrost rynku EV, ktéry w duzej
mierze bedzie uzalezniony od re-
gulacji i dotacji kluczowych dla
rozwoju tej branzy. Wicksza
popularno$é EV moze dopro-
wadzié¢ do ok. 30-40-procento-
wego udzialu w rynku nowych
samochodéw, ale trzeba liczy¢
sie z potencjalnymi problemami

— ograniczong infrastruktura czy
okresowymi wzrostami cen bate-
rii wynikajacymi z mniejszej do-
stepnosei suroweow.

Czy co$ moze zdecydowanie za-
hamowaé¢ rozwdj rynku EV?
Wysokie ceny surowcéw, pro-
blemy z taricuchami dostaw oraz
konkurencja. Rozwdj technologii
wodorowych i e-paliw moze spo-
wolnié elektryfikacje. W takiej
sytuacji udzial EV w sprzedazy
w 2030 r. nie przekroczy 20-
25 proc.

E-POJAZDY W 2050 R.

Myslac w szerokiej perspekty-
wie, regularnie zastanawiamy
sie, czy mozliwy jest zeroemi-
syjny transport. Daleko idacy

rozwdj technologiczny produkeji
baterii (solid-state, bezkobalto-
wych) mégthby sprawié, ze cena
elektrykéw bedzie nizsza niz po-
jazdow spalinowych. W takiej
sytuacji pojazdy EV mogtyby
stanowié 95-100 proc. globalnej
sprzedazy pojazdéw, a co za tym
idzie, infrastruktura tadowania
bytaby powszechna i bazujaca
na OZE. W innym scenariuszu
mozemy spodziewaé sie stagna-
cji zwigzanej z surowcami i kosz-
tami. Na sytuacje rynkowa moze
wplynaé tak wiele czynnikow, ze
trudno jednoznacznie opowiadaé
sie za jednym scenariuszem.

ALTERNATYWY DLA
ELEKTROMOBILNOSCI
Wszysey juz wiemy, ze dla
dobra naszej planety pojazdy
napedzane przez silniki spali-
nowe nie powinny dluzej sta-

WIEKSZA
POPULARNOSC EV MOZE
DOPROWADZIC DO
OK. 30-40-PROCENTOWEGO
UDZIAEU W RYNKU
NOWYCH SAMOCHODOW,
ALE TRZEBA LICZYC
SIE Z POTENCJALNYMI
PROBLEMAMI.

nowié dominujacego rozwiaza-
nia na rynku. Co zamiast nich?
Elektryfikacja jest tylko jedna
z mozliwych opcji, ktéra ma
zaréwno fandéw, jak i przeciw-
nikéw. Byé moze przysztoscia
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motoryzacji jest zréwnowazony
miks technologiczny, w ktérym,
obok EV, pojazdy wodorowe
i zasilane e-paliwami takze beda
mialy swdj znaczacy udzial.
Obecne na rynku alternatywy
maja przewage nad EV przede
wszystkim pod wzgledem cza-
su tankowania (fadowania) oraz
zasiegu. Dlaczego wiec e-pojaz-
dy cieszg sie najwieksza popu-
larnoscia? Przede wszystkim ze
wzgledu na rozwdj zwigzanej
z nimi infrastruktury. Oczywi-
$cie, to mechanizm wzajemnej
zaleznosci — kiedy wzrasta licz-
ba EV na drogach, wzrasta tez
liczba stacji tadowania.
Tymezasem mozliwosé uzupet-
nienia zapaséw wodoru, e-pali-
wa czy gazu ziemnego nadal jest
rzadko dostepna. A szkoda! Po-
jazdy wodorowe (FCEV) tanku-
je sie w kilka minut, a w poréw-
naniuz EV wypadaja korzystniej
pod wzgledem wagi i zasiegu.
E-paliwa i biopaliwa mozna by
7 powodzeniem wykorzystywaé
w istniejacych silnikach spalino-
wych, ale nie sg to rozwigzania
pozbawione wad — ich produk-
cja moze byé energochtonna lub,
w przypadku biopaliw, genero-
wacé duze zapotrzebowanie na
grunty pod uprawe roslin.

ELEKTRYFIKACJA PONAD
WSZYSTKO?

Poszukujac zeroemisyjnej uto-
pii, moze powinniSmy powie-
dzieé sobie jasno — czas zrobié
bilans zyskéw i strat i obraé kie-
runek na najkorzystniejsze roz-
wigzania. Nie jestem wiec prze-
konany, czy elektromobilnos$é
wkrdtce stanie sie standardem
w motoryzacji. Tak, z pewno-
$cig bedzie sie mocno rozwijaé.

Niewykluczone, ze e-pojazdy
dtugo beda cieszyé sie wieksza
popularnogcia niz auta z in-
nym napedem, jednak dynami-
ka obecnego rynku nie pozwoli
nam nadmiernie skoncentrowaé
sie na EV. Prywatnie mam réw-
niez auto elektryczne, ale jestem

tez wielkim fanem napedéw wo-
dorowych, ktére obecnie stosu-
jemy w rowerach.

Réznorodnosé w wybieranych
zrédtach energii ma ogromne
znaczenie dla dostepnosci su-
rowcow i zréwnowazonego roz-
woju, a tylko poréwnywanie
i stopniowe rozwijanie réznych
opcji pozwoli nam na podjecie
decyzji, ktéra z mozliwosci jest
najkorzystniejsza.

AUTONOMICZNA REWOLUCJA

Wraz z rozwojem technologii
siegamy tez coraz szerzej po
nowe mozliwo$ei, a pojazdy au-
tonomiczne sa jedng z tych no-
winek, ktore brzmig kuszaco.
To co$ wiecej niz wygoda — to

FLEKTROMOBILNOSC

realne mozliwosci poprawy bez-
pieczenstwa. Statystyki wska-
zuja, ze ponad 90 proc. wypad-
kéw spowodowanych jest przez
czynnik ludzki?, wiec autono-
miczne pojazdy mogtyby ograni-
czy¢ wptyw tego czynnika. Niosa
jednak za soba nowe zagroze-
nia — na ten moment technolo-
gia autonomicznych aut nie jest
nieomylna, a przy tym stwarza
przestrzen dla cyberatakéw.
Jedng z gléwnyech motywacji
do poszukiwania nowych roz-
wigzan sg czynniki ekonomicz-
ne. W szerokiej perspektywie
mozna zatozy¢, ze pojazdy au-
tonomiczne ogranicza koszty
transportu (szczegélnie publicz-
nego) oraz dostaw. Poczatkowo
jednak koszty technologii moga
znacznie ograniczaé¢ dostepnosé
A-EV.

Autonomiczne pojazdy prawdo-
podobnie zwieksza mozliwosci
carsharingu i ogranicza zapo-
trzebowanie na miejsca par-
kingowe, bo kiedy auto bedzie
moglo samodzielnie odjechaé
na parking, odlegtosé parkingu
od miejsca docelowego przesta-
nie mie¢ kluczowe znaczenie.
A-EV moga byé ogromng szan-
sa na zapewnienie mobilnosci
osobom, ktére z réznych przy-
czyn nie moga prowadzic¢ sa-
mochodu. Najpierw musza po-
konaé jednak bariere spolecznej
nieufnosci, a to moze okazadé sie
wyzwaniem znacznie wiekszym
niz rozwo] jakiejkolwiek tech-
nologii!

1. Zrédto: https://www.rynekelektrycz-
ny.pl/infrastruktura-ladowania-pojaz-
dow-elektrycznych/

2. Zrédto: https://mubi.pl/poradniki/
przyczyny-i-sprawcy-wypadkow-w-
-polsce/
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Naturalna ewolucja czy
wymuszona zmiana?

Elektromobilnosc staje sie kluczowym tematem w kontekscie zrownowazonego
transportu i walki ze zmianami klimatu. Rzady oraz organizacje miedzynarodowe
narzucaja kolejne regulacje promujace elektryfikacje pojazdow, zaréwno w sektorze
prywatnym, jak i publicznym. Czy jednak rozwdj pojazddw elektrycznych w transporcie
drogowym to naturalna ewolucja, czy raczej wymuszona przez przepisy zmiana, ktorej

konsekwencje moga byc¢ problematyczne?

REMIGIUSZ ZABOLSKI
dyrektor marketingu HEWEA

becny rozwdj elektro-

mobilnogei w trans-

porcie drogowym jest
w duzym stopniu efektem regu-
lacji prawnych — nie wynika on
z naturalnej ewolucji pojazdéow
ciezarowych. W wielu przypad-
kach zapotrzebowanie na elek-
tryczne, niezawodne pojazdy
specjalne okazuje si¢ wymu-
szone przepisami, a nie faktyez-
nymi potrzebami branzy. Naj-
wiekszym ograniczeniem tego
segmentu jest masa baterii,
ktéra zmniejsza tadownosé po-
jazdu. W przypadku logistyki
oraz transportu specjalistycz-
nego kluczowe jest zachowanie
jak najwiekszej efektywnosei
przewozowej i operacyjne;.
Juz od dawna producenci po-
jazdow specjalistycznych sta-
raja sie minimalizowaé wage

osprzetu, aby zapewnié mak-
symalna tadownos$é. Pojazdy
przeznaczone dla wojska, stra-
zy pozarnej czy branzy budow-
lanej sa juz obciazone dodatko-
wymi urzadzeniami, takimi jak
dzwigi HDS, podnos$niki ko-
szowe czy urzadzenia hakowe.
Wprowadzenie dodatkowych,
ciezkich baterii skutecznie
zmniejsza ich funkcjonalnosé
oraz mozliwosé realizacji klu-
czowych zadani w terenie.

WPLYW REGULACJI NA RYNEK
POJAZDOW ELEKTRYCZNYCH

Jednym z kluczowych proble-
méw w transporcie lekkim (do
3,5 t) bylo ograniczenie tadow-
nosci pojazdéw elektrycznych.
Ze wzgledu na wage akumu-
latoréw pojazdy tracity ok. 30
proc. mozliwosei zatadunku,
co prowadzito do konieczno$ci
wykonywania wiekszej liczbhy
kurséw. Aby temu zaradzié i
promowaé elektromobilnosé,
wprowadzono przepis zezwala-
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jacy na prowadzenie elektrycz-
nych pojazdéw do 4,25 t posia-
daczom prawa jazdy kategorii
B. Jest to kolejny przypadek,
gdzie regulacje zmieniaja rynek
zamiast podazac za naturalnym
zapotrzebowaniem.

W przypadku pojazdéw spe-
cjalistycznych waznym aspek-
tem pozostaje ich wyposazenie
w uktady hydrauliczne, ktére
zasilaja zurawie HDS, podno-
$niki koszowe czy wyciagarki.
Aktualnie sa one napedzane
silnikami spalinowymi poprzez
skrzynie biegéw, co zapewnia
odpowiednia moc i bezpieczen-
stwo operacyjne. Przejscie na

naped w pelni elektryczny rodzi
pytania o mozliwo$é zapewnie-
nia odpowiedniej ilosci energii
dla tych urzadzen, szczegdlnie
w warunkach terenowych.

WADY ELEKTRYFIKACJI
TRANSPORTU CIEZKIEGO
Jednym z najwiekszych wy-
zwan dla transportu ciezkiego
pozostaje infrastruktura tado-
wania. Obecnie trudno sobie
wyobrazié¢ parking przy auto-
stradzie, na ktérym jednocze-
$nie 40-60 ciezarowek tadowa-
toby akumulatory. Dodatkowo
czas tadowania w poréwnaniu z
tankowaniem paliwa pozostaje
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duzym ograniczeniem dla efek-
tywnosci logistyczne;.

ALTERNATYWNE
ROZWIAZANIA DLA
ELEKTROMOBILNOSCI

O ile elektryfikacja transpor-
tu miejskiego (np. trolejbusy,
pojazdy uzytkowane na kroétki
dystans w zakladach przemy-
stowych) moze byé skuteczna,
to w przypadku transportu dtu-
godystansowego oraz pojaz-
déw specjalistycznych bardziej
obiecujace wydaja sie techno-
logie wodorowe. Hybrydowe
uktady napedowe, gdzie silnik
spalinowy napedza pradnice ta-
dujacg akumulatory lub pompe
hydrauliczna, moga zapewnié
bezpieczng i nieprzerwang pra-
ce urzadzen na pojazdach spe-
cjalistycznych.

Elektromobilno§é jest przy-
sztoscig transportu, ale jej po-

wszechna adaptacja w sektorze
ciezarowym i specjalistycznym
pozostaje wyzwaniem. Ciezar

baterii, ograniczony zasieg,
dtugi czas tadowania i brak od-
powiedniej infrastruktury to
kluezowe bariery, ktére spra-
wiaja, ze pelna elektryfikacja
tego sektora moze by¢ niemoz-
liwa. Alternatywne technolo-
gie, takie jak naped wodorowy
czy hybrydy, moga okazaé sie
bardziej efektywne i bezpieczne
w eksploatacji.

Obecne zmiany na rynku wyni-
kaja gtéwnie z regulacji, a nie
z naturalnej potrzeby klientow
i uzytkownikéw. O ile w seg-
mencie pojazdéw osobowych
czy miejskiego transportu pu-
blicznego elektromobilnosé
ma sens, to w transporcie cie-
zarowym i specjalistycznym
przysztosé nalezy raczej do
rozwigzan hybrydowych oraz
technologii wodorowych.
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