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MOBILNOSC - KLUCZOWE TRENDY

® W miejskiej mobilnosci wcigz
odczuwamy skutki zaburzen jakie
przyniosta nam pandemia, m.in. ostabiajac
transport publiczny i wzmacniajac
przejazdy indywidualne - nie tylko
samochodami, ale przede wszystkim
rowerami

@ Jednym z gtéwnych trendéw w Europie
- ktory bardzo niespiesznie przesacza sie
do polski - jest tworzenie w miastach stref
nisko i bezemisyjnych

® Druga wazna zmiana, ktora
przyspieszyta pandemia, to zamykanie
czesci ulic i miast dla smochodow.
Liderami zmian sg najczesciej odwiedzane
metropolie Europy, takie jak Paryz czy
Barcelona

® Innym sposobem na zmniejszenie ruchu
samochodowego w miescie jest likwidacja
miejsc parkingowych

@ Ostatnie dwa lata to ogromne
przyspieszenie w sprzedazy aut
elektrycznych - liczba nowych pojazdéw
wzrosta z 3,1 min w 2020 roku do 10 min
w 2022 roku.

@® W scenariuszu zrownowazonego
rozwoju (Sustainable Development
Scenario) przedstawionym przez
Miedzynarodowa Agencje Energii (IEA) ta
liczba powinna sie podwoi¢ do 2025 roku

i siegna¢ prawie 47 min pod koniec dekady.

@ Liderem branzy jest dzis$ chiinski BYD,
ktory znaczaco dystansuje Tesle.

@ Cata branza wypatruje momentu gdy
auta elektryczne zréwnaija sie cenowo

z samochodami spalinowymi - oczekiwano,
ze stanie sie to w 2026 roku, ale plany
mogda pokrzyzowacé wcigz wysokie koszty
baterii

® Rok 2022 byt bowiem pierwszym w ktdry
ceny akumulatoréw zdrozaty (o 7 proc.).
Dalsza perspektywa zmian nie jest jasnha.
W tym roku ceny powinny by¢ stabilne,
czesé branzy oczekuje, ze od 2024 roku
znéw zaczng spadagé, a czesé spodziewa
sie ze stabilizacja potrwa jeszcze kilka lat
ze wzgledu na wysoki popyt.

@ Jedna z gtéwnych barier branzy
bateryjnej sg ograniczone moce produkciji
Litu

@ Inzynierowie coraz intensywniej
pracujg nad nowymi typami baterii -
szczedolne znaczenie majg akumulatory
potprzewodnikowe, ktére juz

w ciggu dwoch, trzech lat pojawia sie

w samochodach

@® Dla elektromobilnosci bardzo wazna
staje sie ekologizacja pradu, czyli zasilanie
aut energig pochodzaca z czystych zrédet

@® W ten trend wpasowuja sie samochody
solarne z wtasnymi panelami, ktére
pojawiaja sie juz na drogach

@® Inny trend to mate i tanie samochody
elektryczne, zuzywajace ograniczong ilosé
energii

® Coraz powazniejszym konkurentem
aut stajg sie rowery, a ich bardzo mocnym
atutem jest elektryfikacja. Na tej fali na
znaczeniu zyskuja rowery cargo.

® Rozwoj rowerdw jako srodka
transportu wspiera tez miasto inwestujac
w funkcjonalng infrastrukture

@ Rowery, a takze hulajnogi napedzaja
mikrobolinos¢, a w potgczeniu

z transportem publicznym tworzg caty
miejski system transportu intermodalnego.
To rodzi wazny trend oferowania
mobilnosci jako ustugi (Mobility-as-a-
Service - Maa$)

@® Sam, ostabiony pandemig, transport
publiczny ozywiany jest m.in. za sprawa
inwestycji w tramwaije, ktére po dekadach
przezywat renesans

@ Postepuje takze elektryfikacja
autobusow - udziat elektrykow wsréd nowo
rejestrowanych pojazdow juz w 2025 r.

w Europie ma siegha¢ 40 proc.

@ Elektryfikacja w coraz wiekszym stopniu
dotyczy takze innych samochoddéw
uzytkowych, taki jak taksowki czy
samochody dostawcze oraz kurierskie

® Kluczowa jest jednak rozwoj
elektrycznych ciezaréwek, ktérych
niebawem bedzie wiecej niz autobusoéw.
Tutaj walczy¢ beda ze sobg dwie kluczowe
technologie - tafisza bateryjna (BEV)

i drozsza, ale bardziej funkcjonalna

i dlugodystansowa technologia bazujgca na
wodorowycg ogniwach paliwowych (FCEV)
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Mobilnos¢ po pandemii

® Pandemia Covid-19 wywotata
najwieksze we wspoétczesnej
historii zaburzenia w sposobie
przemieszczania sie mieszkancow
duzych miast. Poza ogdlnym
zmniejszeniem sie mobilnosci
(praca zdalna), przede wszystkim
wzrdst transport indywidualny

- samochodowy i rowerowy -
wzgledem masowego (metro,
tramwaje i autobusy). Najlepszym
przyktadem jest Londyn, gdzie

w maju 2020 roku liczba pasazeréw
metra stanowita zaledwie 8 proc.
tego, co rok wczesniej. W ciggu
dwodch kolejnych lat pandemii
sytuacja znaczaco sie poprawita,
ale daleka jest od zapomnianej

juz normalnosci. Z analiz
przeprowadzonych na poczatku
2022 roku wynika, ze z autobuséw
korzystato 70 proc. pasazerdw,
ktdrzy jezdzili nimi przed pandemig,
a z metra tylko 55 proc.

® ,Podczas gdy poczynilismy
ogromne postepy w zwiekszaniu
ruchu pieszego i rowerowego

w Londynie przez caty czas

trwania pandemii, wykorzystanie
samochoddéw pozostato niezmiennie
na wysokim poziomie. Jesli nie
podwoimy naszych wysitkow, aby
zapewnic¢ bardziej ekologiczng,
zrébwnowazong przysztosé,
zastgpimy jeden kryzys zdrowia
publicznego innym — spowodowanym

przez brudne powietrze

i zablokowane drogi”, zapowiedziat
brumistrz Sadig Khan wyliczajac,

ze ruch na londynskich drogach
kosztuje stoteczng gospodarke 5,1
miliarda funtéw rocznie, czyli 1.211
funtéw na kierowce. ,Wiekszos$é
ruchu drogowego jest spowodowana
zbyt duzym zapotrzebowaniem

na ograniczong przestrzen

uliczng, co oznacza, ze jedynym
dtugoterminowym rozwigzaniem
moze by¢ znaczne ograniczenie
korzystania z samochoddw na rzecz
bardziej ekologicznych srodkdéw
podrézy”, dodaje burmistrz.

@ Pozytywem jest fakt, ze ozywit

sie takze ruch rowerowy. Juz na
poczatku 2021 roku pokazata to

sie¢ Santander Cycles gdzie liczba
uzytkownikéw dostepnych publicznie
roweréw wzrosta o 157 proc. Wedtug
danych Transport for London (TfL)
tak duza popularyzacja rowerdw nie
bytaby mozliwa bez wprowadzonego
w tym czasie przeprojektowania

ulic promujgcego ruch rowerowy

i pieszy - wg. TfL przetozyto sig to na
50-procentowy wzrost. PrzejSciowo
doprowadzito to do ogromnergo
boomu. Przed pandemig londyniczycy
okoto 29 proc. podrézy odbywali
pieszo lub na rowerze. Tymczasem
po zamknigciu czesci ulic albo ich
zwezeniu odsetek ich podrézy

wzrést do 46 proc. Co prawda
okresowo liczba ta sie zmieniata
(spadta do 37 proc.), ale dziato sie
to, kiedy skala nowych przypadkoéw
zachorowan spadata, luzowane byty
obostrzenia, a mieszkancy najwiekszej
europejskiej metropolii przesiadali
sie do komunikacji publicznej. Co
wazne, dzieki wprowadzonym
zmianom w ramach Streetscape,
liczba londyrczykdéw mieszkajgcych
w promieniu 400 metréw od $ciezki
rowerowej wzrosta o ponad potowe,
z 11,5 proc. do 17,9 proc.

® W 2022 roku, gdy sytuacja

zaczeta sie stabilizowac¢ bilans byt
taki, ze chociaz w czasie pandemii
ruch rowerowy bardzo powaznie

sie ozywit — wzrdst o 22 proc.

w Londynie zewnetrznym i o 7 proc.
w Londynie wewnetrznym — to nie
zniwelowat odptywu pasazeréw metra
i autobuséw. Udziat podrdzy pieszych,
rowerowych i transportem publicznym
w ciggu dwdch lat spadt z 63,2 proc.
do 58,3 proc.

Pewng korekte do tego obrazu wnidst
kryzys paliwowy wywotany rosyjskim
atakiem na Ukraine.

Gdy wiosng ceny paliw wzrosty

w Wielkiej Brytanii o 17 proc., odsetek
mieszkancow korzystajgcych

z transportu publicznego (w catym
kraju) takze wzrést z 12 do 15 proc.
To ponad 41 proc. osdb wiece;j.
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Jeszcze wigkszym wzrostem
popularnosci cieszyty sie rowery

i to bez wzgledu na wiosenng aure.
Liczba podrdzy rowerami zrobita
sie po prostu dwa razy wyzsza niz
zazwyczaj o tej porze roku.

® Wazng zmienng przed i po
pandemii jest upowszechnienie

sie pracy zdalnej, a wtasciwie
hybrydowej, ktéra zdecydowanie
zmniejszyta liczbe codziennych
podrézy. W Londynie szesciu

na dziesieciu pracownikdéw
deklaruje, ze pracuje teraz w trybie
hybrydowym - definiuje sie jg jako
prace z domu co najmniej jeden
dzien w tygodniu i mniej niz pie¢
dni w miejscu pracy. W Polsce
sytuacje mamy analogiczna.

Z opublikowanego w pazdzierniku
2022 roku raportu Colliersa

wynika, ze hybrydowy model pracy
wdrozyto dotad 89 proc. firm.
Wiegkszos$¢ oséb w trybie zdalnym
pracuje dwa-trzy dni w tygodniu (24
proc. pracownikow pracuje gtdwnie
Z biura, a 18 proc. wykonuje prace
w trybie, w ktérym przewaza praca
zdalna). Jak zmiana modelu pracy
wptywa na mobilnosé pokazujg
badania zlecone w trakcie pandemii
przez Business Clean Air Taskforce,
organizacje powotang do zycig
przez najwieksze na $wiecie firmy.
Wynikato z niego, ze utrzymanie

pracy zdalnej pozwoli unikngé
prawie jednej piatej przejazdéw
samochodami.

® Zmniejszenie potrzeby
podrézowania do pracy w znacznym
stopniu przyczynia sie do tego,

ze mimo zniesienia wszelkich
ograniczen, nawet w okresie
niskiego ryzyka zachorowan,
transport publiczny wcigz nie

wrécit do petnej przepustowosci.

W Warszawie przed wakacjami
2022 roku liczba pasazeréw wahata
sie miedzy 80 a 85 proc.liczby

z podobnego okresu przed epidemiag
COVID. Statystyki sie poprawiajg -
w 2021 roku odsetek ten wynosit

67 proc. - ale powrdt do sytuacji

z 2019 roku bedzie bardzo trudny.
Trzeba tez pamieta¢, ze przed
pandemig popularnos¢ transportu
publicznego rosta bardzo powoli -
w 2019 roku o okoto 1,5 proc.

@ | to wtasnie m.in. zmniejszenie
ogodlnej liczby podrdzujgcych

w miescie w ciggu dnia sprawia,
ze udziat podrézy pieszych,
rowerowych i transportem
publicznym spada - co pokazat
przyktad Londynu. Per saldo
dojezdzajgcych do biur w tym
samym czasie jest mnigj, tatwiej
wiec o dojazd wtasnym pojazdem.
Dlatego mimo pracy hybrydowej

zakorkowanie miast az tak bardzo
sie nie zmniejszyto na przestrzeni
ostatnich lat. Wyraznie pokazuje
to TomTom Traffic Index, gdzie juz
w 2021 roku polskie miasta wrécity
do wysokiego poziomu wypetnienia
ulic. W o$miu z nich korki spadty,
ale niezbyt wiele - przewaznie 2

- 3 proc. - a w czterech wzrosty.
W duzym stopniu rzutowaty na to
wyniki z poczatku roku, gdy trwat
jeszcze lock-down. W lipcu liczba
miast w ktdrych korki byty wieksze
niz w 2019 roku byta juz wieksza (10
vs. 2) i tendencja ta utrzymywata
sie praktycznie przez reszte
miesiecy roku.

Jest to wiec zgodne ze
sformutowanym dawno temu
twierdzeniem Lewisa-Mogridge’a,
ktére przewiduje, ze zwiekszenie
przestrzeni do jazdy nie prowadzi
do mniejszego zattoczenia ulic,
poniewaz liczba samochoddéw
korzystajgcych z takiej drogi
powieksza sie tak, aby wypetnié
dostepne miejsce.

Liczba pasazerow komunikacji
miejskiej w Warszawie (w min)

1183 1201

2018r. 2019r. 2020 . 2021r.

Tom tom traffic index w najwiekszych miastach Polski (w proc.)

B 2019+
B 2020+
2021 r.

45 47 s
a4
42 M 42
. 59 37
36
35 33 34
31 31 I 29

Warszawa Krakow Wroctaw Lodz Poznan Tréjmiasto
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Pomysty na ulice bez spalin

® W sytuacji, gdy natezenie ruchu nie
spada, a pandemia sprawita, ze udziat
przejazdéw wtasnym samochodem
zwigksza sie w stosunku do bardziej
zréwnowazonych form transportu,
nacisk zaréwno spoteczny jak,

i polityczny za ograniczeniem ruchu
w miescie robi sie coraz wigkszy.
Jednym z tradycyjnych narzedzi
regulacyjny sa optaty za wjazdy do
centrum - tzw. congestion charge -
ktére wdrozyty niektdre miasta Europy,

takie jak Mediolan, Sztokholm czy
Londyn. W tym wzgledzie Brytyjczycy
majg szczegdlnie duze doswiadczenie
- zaczeli juz w 2003 roku - i postulujg
zintensyfikowac to narzedzie. Nick
Bowes, szef londynriskiego think-tanku
Centre for London, zasugerowat,

ze z biegiem czasu zmniejszyta si¢
skuteczno$é optaty za wjazd do
centrum. ,.Burmistrz musi by¢ odwazny
i wprowadzi¢ prostszy, inteligentniejszy
i sprawiedliwszy system optat dla
uzytkownikow drdg, ktéry zastgpi
zaréwno Congestion Charge, jak i Ultra
Low Emission Zone (strefa niskiej emis;ji
—red.). Taki system rozwigzatby problem
zatoréw, poprawitby jakos¢ powietrza

i promowatby podrézowanie transportem
publicznym, pieszo i rowerem, dzieki
pobieraniu od kierowcdw optat za
przejechang mile. Mégtby réwniez
odegrac¢ kluczowa role w wypetnieniu
dziury w budzecie Transport for
London”, przekonuje Bowes.

@ Operowanie réznego rodzaju optatami
jest specjalnoscig Londynu. Brytyjska
stolica ma plan, aby do 2041 roku 80
proc. wszystkich podrézy miata sie
odbywac transportem publicznym,
rowerem lub na piechote, wiec kilka

lat temu pojawit sie pomyst jak jeszcze
bardziej zmotywowacé mieszkancéw do
porzucenia auta: optaty za uzywanie
londynskich drég. W zatozeniu miatyby
zastgpi¢ Congestion Charge, ktéra

jest optatg ryczattowa. Po nowemu
kierowcy pfaciliby za kazdag mile, z ré6zng
stawka w zaleznosci od stopnia w jaki
pojazdy zanieczyszczajg powietrze,
poziomu zattoczenia w okolicy

i dostepu do transportu publicznego.
Mozliwe sg takze zwolnienia

i znizki dla 0s6b o niskich dochodach

i niepetnosprawnych, a takze wsparcie
dla organizacji charytatywnych i matych
przedsiebiorstw.

To zalezy jednak od wyniku konsultaciji
spotecznych jakie podjat Transport for
London (TfL), czyli podlegta ratuszowi
instytucja odpowiedzialna za transport
w brytyjskiej stolicy. Wybrany system
zostatby wdrozony do maja 2024

roku. Wsrdd opcji alternatywnych

jest tez po prostu rozszerzenie

strefy niskiej emisji (ULEZ), a takze
wprowadzenie dodatkowej optaty dla aut
przyjezdzajacych spoza miasta.

@® W Londynie dyskusja trwa,

a wczesniej wyzwanie takie podjeli
Amerykanie, ktérzy zaproponowali
uzaleznienie optat rejestracyjnych auta
od liczby przejezdzanych kilometrow.
Opcje taka wprowadzit Oregon,
umozliwiajgc kierowcom optate ok.

1,1 centa za przejezdzamy w ciggu

roku kilometr (tzw. Mileage-based
Registration Fees), zamiast statej stawki.

® Mniejszym eksperymentem
jest podatek uzalezniony od masy

samochodu, ktéry ograniczytby apetyty
konsumentéw na najwigeksze auta,
zwtaszcza samochody sportowo-
uzytkowe (SUV). Ich waga i adekwatny
do tego naped sprawia, ze CO2

i szkodliwych gazéw emitujg wiecej niz
inne. Zjawisko to dotyczy jednak nie
tylko SUVAw, bo systematycznie rosnie
rowniez masa pojazdoéw: w przypadku
samochoddw osobowych wzrosta

ona 0 12 proc. (173 kg) w poréwnaniu

do lat 90-tych, a jesli chodzi o SUVy

i ciezaréwki — odpowiednio o 7 proc. (136
kg) i 32 proc. (573 kg). W kilku miejscach
takie podatki juz funkcjonuja. Np.

w stanie lowa, gdzie opfaty rejestracyjne
za samochdéd wzrastajg o 0,40 dolara za
kazde 45 kg masy samochodu. W stanie
Nowy Jork optata rosnie o0 1,50 dolara za
kazde 45 kg powyzej 750 kg, a od 1600
kg, wzrasta o 2,50 dolara. Francja poszia
nawet dalej i od 2022 roku za kazdy
kilogram powyzej 1800 kg trzeba bedzie
zapfacic¢ 10 euro.

@ W Europie pojawiajg sie

takze postulaty zaostrzenia

unijnych przepiséw dotyczacych
zanieczyszczenia powietrza, ktdre majg
obowigzywac producentéw aut. Badanie
przeprowadzone w 2022 roku w siedmiu
krajach UE, w tym w Polsce, na zlecenie
Transport & Environment przez YouGov
wskazuje, ze 76 proc. mieszkancow
Europy popiera takie rozwigzanie.
Europejczycy sg tez gotowi ptacié¢ wiecej

za bardziej sprzyjajgce srodowisku
samochody. 65 proc. z nich zapewnia,
ze akceptowalny, dodatkowy koszt to
500 euro. Idzie to w parze z obliczeniami
samej Komisji Europejskiej, szacujgcej,
ze takie wzmocnienie aut pod wzgledem
ekologii dziatania kosztowatoby od 100
do 500 euro na samochdd.

@ Europejczycy stajg sie wiec coraz
bardziej krytyczni wobec aut, a ich
determinacja robi sie coraz wigksza.

W Hiszpanii np. bardzo widoczne

sg postulaty wigkszycg restrykcji

w miejskim ruchu samochodowym.
Wedtug sondazu opublikowanego przez
IPSOS pod koniec 2022 roku, 63 procent
respondentdw jest za ograniczeniem
dostepu do samochodu w obszarach
srodmiejskich. Co wiecej, sg regiony

- jak pétnocno-zachodnia Galicja -
gdzie to poparcie siegneto 78 procent.
Podobny entuzjazm wida¢ byto w 2021
roku w Berlinie, gdy Volksentscheid
Berlin Autofreii (VBA) rozpoczat
kampanie wyznaczenia centrum miasta
jako strefy z ograniczonym ruchem
samochodowym (wiecej o projekcie na
kolejnej stronie). W ciggu paru tygodni
pod projektem uchwaty w tej sprawie
zebrano az 50 tys. podpiséw. Poza
zamykaniem ulic dla samochoddw, coraz
czestszymi sposobami na ograniczenie
ich ruchu w miescie jest wprowadzanie
stref niskiej emisji oraz likwidacja miejsc
parkingowych.



GREENBOOK 2023

MOBILNOSC

Metropolie wolne od aut

Zdecydowanym, ale coraz bardziej akceptowalnym sposobem
na zmniejszenie ruchu w wielkich miastach jest zamykanie

dla niego centrum miast. Znaczacy wptyw miata tu pandemia,
podczas ktorej liczba przejazdow sie zmniejszyta, umozliwiajac
przynajmniej czasowe zamykanie ulic.

ROZWOJ

Jednym z pionieréw tego ruchu
jest Paryz, gdzie ograniczenia
wjazdu dla aut zaczety sie

kilka lat temu od bulwaréw nad
Sekwang, gdzie samochody
wprowadzono w latach 60-
tych. Przyspieszenia proces
nabrat wraz z mer Anne Hidalgo,
ktdra tuz przed pandemia
pochwalita sie corocznym
5-proc. zmniejszeniem ruchu.
Stato sie to dzigki ograniczaniu
predkosci i wytgczaniu z ruchu
kolejnych czesci miasta. W 2017
roku pierwszy wazny krok
uczynit tez Madryt zamykajac
dla samochodéw gtéwna arterie
— czesto zakorkowang Gran

Via. Podobne dziatania podjety
takze miasta amerykanskie -

w 2017 roku w deptak zmienit sig
Broadway i cze$¢ nowojorskiego
Times Square, a w 2019 roku
Agencja Transportu Miejskiego
w San Francisco (MTA) podjeta
decyzje o zamknieciu dla
samochoddéw najbardziej ruchliwej
ulicy miasta Market Street. To
byty jednak dziatania punktowe,
teraz duze miasta przystepuja

do ograniczenia ruchu w obrebie
catego centrum. Taki plan majg m.in.
w Paryzu oraz Berlinie

JAK TO SIE ROBI

Zwykle zaczyna sie od pilotazowych
projektdw, jak np. ograniczenie
ruchu samochododw na berlinskiej
FridrichstraBe, ktdre zaczeto sie

w sierpniu 2020 roku. To byta jednak
tylko przygrywka do projektu Berlin
Autofreii. Odwaznej koncepciji
ograniczenia ruchu samochodowego
na ogromnej przestrzeni miasta
(wewnatrz Ringbahn), czyli

o powierzchni wigkszej niz
Manhattan. Mogtyby sie tu poruszaé
wytgcznie pojazdy uprzywilejowane
- np. Smieciarki, takséwki, pojazdy
dostawcze czy samochody nalezace
do 0sdb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej - a pozostali mieszkancy
mieliby korzysta¢ z aut w ramach
carsharingu. To inicjatywa aktywistow
miejskich, stad jej rygorystycznos¢.
W Paryzu strefe ograniczenia ruchu
(ZTL) od 2024 roku, czyli Igrzysk
Olimpijskich, chce za to wprowadzi¢
ratusz. W gre wchodzi zmniejszenie
liczby aut 0 100 tys., czyli 55 proc.,
ale tylko tych, ktdre przejezdzajg
przez centrum miasta (na mapie obok
- obszar pomiedzy bulwarem Saint
Dennis a Saint Germain na potudniu

i rozciggajacy sie od Place de la
Bastille, az do Place de la Concord).

MIASTA

Londyn
Berlin
Paryz
Barcelona
Madryt
Oslo
Kopenhaga
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Strefy niskich emisji

Narzedziem mniej drastycznym niz zamykanie centrow miast dla
samochodow jest wprowadzanie stref niskiej emisji. Najwiecej
doswiadczen majg w tym Brytyjczycy, a najgorzej radza sobie
Polacy.

JAK TO SIE ROBI

Strefa Ultra Low Emission Zone
(ULEZ) w Londynie dziata od 2019
roku w obrebie centrum (wczesniej od
2008 roku dziata Low Emission Zona),
a prawdziwa rewolucja nastgpita

w 2021 roku gdy powiekszyt sie
18-krotnie, obejmujac jedng czwartg
miasta i 3,8 miliona mieszkancow. Bez
ograniczen wjezdza¢ moga tu tylko
kierowcy prowadzacy pojazdy, ktére
emitujg nie wiecej niz 0,08 grama
tlenkéw azotu na kilometr. Oznacza
to, ze samochody benzynowe musza
spetnia¢ norme emisji Euro 4, a diesle
Euro 6 (obowigzuje od 2015 roku).
Prowadzacy pojazdy nie spetniajgce
tych norm sg zmuszeni do dziennej
optaty 12,5 funta. Jej brak skutkuje
mandatem siegajgcym 160 funtow.
Zupetnie inne doswiadczenie ze
Strefami Czystego Transportu

(SCT) ma Polska. Pierwszg prébe
podjeto w 2018 roku na krakowskim
Kazimierzu. Po czterech miesigcach
dziatania pod presjg czesci
mieszkancéw samorzgdowcy catkiem
ja jednak rozbroili. SCT wcigz nie ma
tez Warszawa, chociaz inicjatywe taka
popiera 66 proc. mieszkancow stolicy.
W catym kraju takie projekty popiera
srednio 58 proc. 0sob.

ZALETY

W Londynie w ciggu miesigca
dziatania ULEZ liczba najbardziej
zanieczyszczajacych srodowisko
pojazdéw spadta o 27 proc., a po
roku o dwie trzecie (widac¢ ze
konieczny byt okres edukacji).

W tym czasie odsetek pojazdow
spetniajgcych normy wzrést

z 61 do 90 proc. Po pierwszych
trzech miesigcach dziatania ULEZ
doprowadzita do 20-proc. redukcji
emisji, a zanieczyszczenie NO2
w centrum Londynu spadato pie¢
razy szybciej niz w pozostatej
czesci Wielkiej Brytanii (lata
2016-2020). Europcar Mobility
Group UK zbadat jak strefy
czystego transportu wptywaja

na uzywanie samochodoéw
osobowych, zwtaszcza
stuzbowych. Z ankiet wynika,

ze aby dostosowac sie do ich
rosnacej liczby, niemal 64 proc.
pracodawcow planuje rozszerzy¢
model mobilnosci swoich firm

o transport publiczny lub
samochody wspdtdzielone.

MIASTA

Londyn
Berlin
Bruksela
Paryz
Tokio
Pekin



GREENBOOK 2023

MOBILNOSC

Miasta bez parkingow

Trzecim i relatywnie najmniej inwazyjnym sposobem na
pozbywanie si¢ samochodow w miescie jest likwidacja miejsc
parkingowych. Proces o tyle fatwiejszy, ze mozna go prowadzi¢
stopniowo.

JAK TO SIE ROBI

W Europie miastem, ktére najbardziej
konsekwentnie wdrozyto polityke
likwidacji miejsc parkingowych

jest Oslo. Jeszcze pieé lat temu
samochody odpowiadaty tu za 61
proc. emisji gazéw cieplarnianych,

z czego 39 proc. przypadato na

auta prywatne. Stad inicjatywa, aby
stopniowo zlikwidowa¢ wszystkie
650 miejsc parkingowych w centrum
zmieniajace je w trasy rowerowe
oraz przestrzen publicznag. Od

2019 roku podobng systematyka
wykazuje sie Amsterdam, ktéry do
2025 roku chce zlikwidowaé 10

tys. miejsc parkingowych. Jeszcze
bardziej ambitne sg wtadze Paryza,
ktdre latem 2022 roku ogtosity plan
pozbycia sie az 70 tys. miejsc do
parkowania i to w bardzo krétkim
czasie - do 2025 roku.

Od nieco innej strony za sprawe
zabrat sie Londyn, ktéry wprowadzit
limity na liczbe miejsc parkingowych
w nowo budowanych domach.
Warunki sg bardzo restrykcyjne

i uzaleznione od dostepnosci do
transportu publicznego (PTAL).

W centrach dzielnic oraz wszedzie,
gdzie PTAL réwny jest 6, 5, a takze 4
(Inner London) nowe budynki w ogdle
muszg by¢ pozbawione miejsc
parkingowych.

ZALETY

Podstawowym argumentem za
pozbyciem sie parkingdw z centrum
jest nieproporcjonalne zajmowanie
przestrzeni przez samochody -

np. w Paryzu auta zajmujg potowe
przestrzeni publicznej, mimo ze
odpowiadajg za zaledwie 13 proc.
wszystkich podrézy. Poza tym

jak wskazujg badania od 30 proc.
(UCLA) do 56 proc. aut (Ningbo
University) krgzacych po miescie

to samochody szukajgce miegjsc
parkingowych. Pozbycie sie ich

z catej dzielnicy ma wigc definitywnie
zlikwidowac to zjawisko.

W Oslo juz po dwdch latach od
rozpoczecia akcji likwidowania
parkingdw ruch samochodowy spadt
0 28 proc., a 0 10 proc. spadta liczba
pieszych przebywajgcych tu diuzej.
Badania przeprowadzone w Toronto
wykazaty przy tym, ze likwidacja
miejsc parkingowych znaczgco nie
uderza w lokalny biznes (sklepy,
kawiarnie etc.). Jedynie 4 proc.
klientow docierato tam samochodem,
podczas gdy az 72 proc. przybyto
pieszo lub na rowerze. Podobne
obawy mieli przedsiebiorcy z Oslo.
Ich prognozy, ze likwidacja jednego
miejsca parkingowego bedzie
kosztowac 1,5 min koron przychoddw
sie nie sprawdzito.

MIASTA

Oslo
Amsterdam
Paryz
Toronto
Buffalo
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Elektryki na duzym rozpedzie

® Wszystkich samochodoéw z miast
sie nie wyprze, pozostate na ulicach
muszg by¢ wiec bezemisyjne

i to wcale nie w tak odlegtej
perspektywie. W pazdzierniku 2022
roku Parlament Europejski i Rada
Europejska w ramach pakietu ,Fit
for 55” zdecydowaty, ze w 2035
roku zostanie wprowadzony zakaz
sprzedazy nowych samochoddéw
osobowych i dostawczych z silnikami
spalinowymi. Analogiczny termin
przyjety inne kluczowe kraje

takie jak USA (Rozporzadzenie
wykonawcze 14057 Prezydenta
USA), Kanada, Chiny, Japonia oraz
Korea Potudniowa. To piec lat przed
terminem okreslonym w Deklaracji
z Glasgow przyjetej podczas szczytu
klimatycznego COP26. Wynika

z niej, ze do 2040 roku sprzedaz
aut spalinowych ustanie tez m.in.

w Indiach, Meksyku czy Turcji.
Najpo6zniej w 2050 roku do nowych
standardéw ma sie dostosowac
Indonezja.

® W Europie mamy jednak kraje, ktére
proces wypierania aut spalinowych
chca przyspieszy¢:

- w 2025 roku zakaz taki wprowadzi
Norwegia

- w 2030 roku auta spalinowe znikng
z salonéw w Niemczech, Grecji,
Islandii, Irlandii, Holandii i Szwecji.

W Danii i Wielkiej Byratnii od tego
momentu, jeszcze przez piec lat
bedzie mozna sprzedawac hybrydy.

® Przy tak rychtym ograniczeniu
sprzedazy aut z silnikami
spalinowymi musi nastgpi¢
przyspieszenie we wprowadzaniu na
rynek pojazdoéw elektrycznych. | tak
sie dzieje. Po dziesieciu miesigcach
2022 roku sprzedaz aut w petni
elektrycznych (BEV) i samochodow
hybrydowych typu plug-in (PHEV)
siegneta 7,75 min sztuk (dane EV-
Volumes), czyli wigcej niz w catym
2021 roku (6,5 mIn). To otwiera
droge do przekroczenia 10 min
sztuk w catym roku, potowe wiecej
niz rok wczesniej. Okoto 72 proc.
sprzedazy przypada na auta w petni
elektryczne (BEV), mniejszo$¢
stanowig wiec hybrydy plug-in.

Z roku na rok ten wynik rosnie.
Wazniejsza nawet jest jednak
informacja, ze istotnie wzrosta
sprzedaz aut elektrycznych

w stosunku do spalinowych. W 2021
roku udziat aut elektrycznych w catej
sprzedazy siegat 9 proc., a do

pazdziernika 2022 jest to juz 13 proc.

| to mimo, ze rok 2021 byt wyjgtkowo
dobry - sprzedaz elektrykéw wzrosta
woéwczas o 108 proc.

Liczba sprzedanych aut elektrycznych

BEV i PHEV (w min sztuk)

10
BYD
Tesla
6,5 SAIC_GM_Wuling 401,0
Volkswagen 319,4
BMW 268,2
31 Mercedes-Benz 225,2
2 2,2 GAC 212,7
1,2 Chery 202,7
KIA 185,4
2017r.  2018r. 2019r. 2020r.  2021r.  2022r. SAlC 1817

® Poza samymi wzrostami sprzedazy
i udziatéw, za wazng informacje

2022 roku mozna uznac detronizacje
Tesli jako najwiekszego na Swiecie
producenta aut elektrycznych. W 2021
roku jej sprzedaz siegneta 936 tys.
aut i byfa przeszto potowe wyzsza niz
BYD (594 tys.). W tym roku chinski
producent solidnie nabrat jednak
wiatru w zagle i juz do pazdziernika
sprzedat 1.393 tys. aut, podczas gdy
Tesli udato sie 989 tys. Chinczycy
zawrotne przyspieszenie osiggneli
m.in. dzieki sprzedazy samochodoéw
hybrydowych typu plug-in (PHEV),
ktére stanowig niemal potowe
produkcji. W kategorii samochodéw
czysto elektrycznych (BEV) Tesla
wcigz jest rynkowym liderem. Trzecie

Dane: EV-Volummes

Dane: EV-Volumes

miejsce utrzymuje General Motors
razem ze swoimi chinskimi partnerami
SAIC-GM-Wuling, a czwartg pozostaje
grupa Vokswagena.

@ Duze przyspieszenie w sprzedazy
aut elektrycznych rodzi nadzieje na
spetnienie bardziej optymistycznego
scenariusza, ktéry dla tego segmentu
w pazdzierniku 2022 rokunakreslita
Miedzynarodowa Agencja Energii
(IEA). W wariancie bardziej
defensywnym okreslonym jako
Stated Policies Scenario (STEPS) -
czyli scenariuszu uwzgledniajgcym
polityki i sSrodki wykonawcze majace
wptyw na rynki energii, ktore
zostaty przyjete do konca wrzesnia
2022 r - przewidywata, ze 10 proc.

Liczba sprzedanych aut elektrycznych
BEV i PHEV (w tys. sztuk)

1392,9
989,3

udziat samochody elektryczne
osiggng dopiero w 2025 roku (przy
sprzedazy na poziomie 13 min aut).
IEA zdecydowanie nie doszacowata
potencjatu sprzedazy samochoddéw
czysto elektrycznych BEV - zatozyta,
ze w 2025 bedzie 8,5 min takich
pojazddéw, podczas gdy juz w 2022
powinno by¢ ich okoto 7,2 min sztuk.

® Obecnie roczna sprzedaz rosnie
o okoto 3,5 min sztuk i nawet jesli
ta nadwyzka sie nie zwigkszy, to

w 2025 roku sprzedaz elektrykéw
powinna siega¢ 20 min pojazddw.
Biorgc pod uwage stale i szybko
rosngce moce producentéw aut
jest to raczej wariant minimum

i doktadnie tyle, ile IEA przewidziata
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w bardziej optymistycznym
scenariuszu zrébwnowazonego
rozwoju (Sustainable Development
Scenario). Wowczas udziat
elektrykéw siegnie 17 proc.

i otwarta bedzie droga do
przekroczenia przewidzianego
przez agencje putapu 47 min
samochodéw elektrycznych
produkowanych w 2030 roku (34
proc. udziat).

® Kolejne kraje wyznaczajg sobie
takze konkretne cele, ile w 2030
roku ma by¢ juz elektrycznych

aut. Zgodnie z tym Dania chce,

aby 1 min pojazdéw byto wéwczas
elektrycznych. Jesli utrzymataby sie
obecna flota, ktéra w catym kraju
liczy 2,6 min aut, oznaczatoby ze
udziat elektrykéw siegnie 38,5 proc.
Nawet wyzszy cel wyznaczyta sobie
Irlandia - 900 tys. EV przy obecnej
flocie wszystkich aut na poziomie
2,1 min daje 42,9 proc.

® Z kolei USA, ktoére od
samochodéw spalinowych majg
odejs$¢ dopiero w 2035 roku, na
2030 rok wyznaczyty sobie pétmetek
tego procesu. Wéwczas potowa
wszystkich sprzedanych aut ma

by¢ elektryczna. Ambitne zadanie
zwazywszy na to, ze w 2021 roku

ich udziat siegat zaledwie 5 proc.
Polityke te poparli gtéwni producenci

Sprzedaz aut w Stated Policies Scenario
(STEPS), czyli scenariuszu uwzgledniajagcym
obecne polityki i Srodki (w min sztuk)

Inni

Indie

Japonia
I usA
I Europa
I Chiny

2020r. 2025r.

samochodéw, bo w przestawieniu
sie na elektrycznos¢ upatruja
silnego bodzca rozwojowego

dla swojej podupadtej nieco
branzy, zwtaszcza jesli chodzi

o rentownos¢ produkcji. Cel nie
jest jednak dla nich obowigzkowy,
co wielu komentatoréw uznaje

za stabosé. Sami przedstawiciele
administracji uspokajaja jednak,
ze taka dobrowolnos$¢ zostata
zadekretowana na pierwszym

etapie elektromobilnej transformaciji.

Inni

2,88 Indie
187 Japonia
: W usa

M Europa
Il Chiny

2030r. 2020r.
Dane: IEA

W kolejnych latach rzad bedzie
obserwowat jej postepy wsréd
koncernéw motoryzacyjnych

i w zaleznosci od rozwoju
sytuacji wprowadzat odpowiednie
wymagania.

® W upowszechnieniu samochoddw
elektrycznych kluczowym
czynnikiem bedzie koszt ich
zakupu, a doktadnie osiggniecie
parytetu cenowego z pojazdami
spalinowymi. Perspektywa

Sprzedaz aut w Sustainable Development
Scenario, czyli scenariuszu zrownowazonego
rozwoju (w min sztuk)

6,91

3,67

2025r. 2030r.
Dane: IEA

jest coraz blizsza - eksperci
BloomberNEF w swoich ostatnich
analizach szacujg, ze taki parytet
osiggniemy w okolicach 2026 roku
(dane na kolejnej stronie). Jako
pierwsze, nawet rok przed tg datg,
miatyby sie zréwnac ceny vanéw
transportowych (na poziomie ok.
20 tys. USD), w 2026 roku parytet
osiggnetyby pojazdy z segmentu
C (18 tys. USD) oraz D, a rok
pozniej na mate samochody klasy
B (12 tys. USD). Naktada sie na to

niewielki, ale wzrost cen pojazdéw
spalinowych i hiperboliczny spadek
cen elektrykdéw, ktéry bedzie

trwat nawet po 2026 roku. Wedle
tego scenariusza pod koniec
dekady auta elektryczne $redniej
wielkosci bytyby 17 proc. tafnsze
od spalinowych, a réznica w cenie
furgonetek siegataby nawet 26
proc.

Podstawowym ryzykiem dla
realizacji tych prognoz sg ceny
baterii, ktére po ponad dekadzie
ciagtych spadkéw w 2022 roku,
wzrosty (patrz kolejny rozdziat).
BNEF szacuje, ze udziat kosztéw
baterii w cenie samochodu, ktéry
w 2022 roku siegat 31 proc. w 2026
roku powinien stanowi¢ znacznie
mniej, bo 24 proc.

® Wedtug danych IPCC

w scenariuszach, ktére ograniczaja
ocieplenie do 1,5 st. Celsjusza bez
przekroczenia lub z niewielkim
przekroczeniem, globalne emisje
CO2 zwigzane z transportem
spadng o 59 proc. do 2050 r.

W scenariuszu ograniczenia
ocieplenie do 2 st. Celsjusza emisje
te spadng o 29 proc. W zadnym
scenariuszu transport nawet do
konca wieku nie osiggnie zerowe;j
emisji. IPCC przekonuje wiec, ze
dla zrownowazenia potrzebne bedg
emisje ujemne.
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Baterie zdrozaty

@ Od lat kluczowym czynnikiem
decydujgcym o spadku cen aut

sg koszty produkcji baterii. W tym
wzgledzie mamy za sobg dtugie pasmo
sukcesow, z bardzo Swiezym
potknieciem. W ciggu minionej

dekady ceny baterii elektrycznych
spadty o 86 proc. (w przeliczeniu na
zmagazynowang moc). To sprawito,

Ze w ciggu 10 lat koszt akumulatora

do Tesli spadt z 90 do 12 tys. dolaréw.
Trend ten utrzymywat sig jednak do 2021
roku, kiedy ceny spadty do rekordowo
niskiego poziomu 141 dol. za kWh, ale
zostat przerwany w ubiegtym 2022 roku,
kiedy wzrosty o 7 proc. do poziomu

151 dol. za kWh, czyli nawet nieco
wyzszego niz dwa lata temu. Przyczyny
tego zjawiska sg dos¢ oczywiste -
rosnace ceny surowcow i komponentéw
akumulatoréw oraz wystrzat inflacji. Co
wigcej BloombergNEF spodziewa sig,

Ze ceny utrzymajg sie na podobnym
poziomie w przysztym roku. Dzis$ trudno
oszacowac jak trend uksztattuje sie
dalej. Rosngcy popyt w potgczeniu

z ograniczong podazg z pewnoscig beda
powstrzymywac dalszg erozje cen.

@ Jak zauwazajg analitycy BNEF w 2022
roku ceny mogtyby wzrosng¢ jeszcze
bardziej, gdyby nie wigksze przyjecie

tanich chemikaliéw katodowych, takich
jak fosforan litowo-zelazowy (LFP)
oraz ciggta redukcja drogiego kobaltu
w katodach na bazie niklu. Ogniwa

LFP byty $rednio o 20 proc. tansze niz
ogniwa litowo-niklowo-manganowo-
kobaltowe (NMC). Nawet jednak tanie
chemikalia, takie jak LFP, ktdre sg
szczegolnie narazone na ceny weglanu
litu, odczuty wzrost kosztéw w catym
tanicuchu dostaw. Ceny akumulatoréw
LFP wzrosty o 27 proc. w 2022 roku

w poréwnaniu z 2021 rokiem.

® BNEF spodziewa sig, ze ceny
akumulatoréw zaczng ponownie
spadac¢ w 2024 roku, gdy ceny

litu spadng wraz z pojawieniem

sie wiekszej mocy wydobywczej

i rafineryjnej. “W oparciu

o zaktualizowany zaobserwowany
wskaznik uczenia sig, ankieta BNEF
dotyczaca cen akumulatoréw z 2022
r. przewiduje, ze srednie ceny
pakietéow spadng ponizej 100 USD/
kWh do 2026 roku. To dwa lata
pozniej niz wczesniej oczekiwano

i bedzie to miato negatywny wptyw na
zdolnos$¢é producentéw samochodow
do produkcji i sprzedazy na rynku
masowym EV na terenach bez doptat
i innych form wsparcia. Wyzsze

ceny akumulatoréw moga réwniez
zaszkodzi¢ ekonomii projektéw
magazynowania energii”, zaznaczaja
analitycy BNEF.

® Poza samymi kosztami dla

rozwoju elektromobilnosci, kluczowe
sg jeszcze moce produkcyjne.
Tymczasem na tle innych kluczowych
elementdw zielonej transformacii
tylko w bateriach stonecznych nie 100- -~ - (e
ma obaw o zaopatrzenie. Analizujgc
dziatajgce juz i planowane do 2030
roku moce produkcyjne baterii, [EA
oszacowato jednak, ze nie wystarcza
one na realizacje scenariusza zerowej
emisji netto w 2050 roku (NZE). Zasoby
te powinny by¢ o jakies$ 20 proc.
wyzsze. Jeszcze wiekszy niedobor

jest w produkgiji litu. Dziatajgce

i zaplanowane do 2030 roku inwestycje
w jego przetwdrstwo starczag na
zaspokojenie tylko 54 proc. potrzeb.
Potwierdza sie wiec, ze jest to pieta
achillesowa elektromobilnosci i stad
starania o opracowanie alternatywnych
rozwigzan.

Moce produkcyjne wymagane do realizacji
scenariusza neutralnosci energetycznej (NZE) w proc.

Moce brakujace [ Moce zaplanowane w perspektywie roku 2030 B Moce istniejace

Baterie Lit

Dane: IEA

Udziat kosztow baterii w cenie samochodu w proc.
48

Ceny akumulatorow w dol/kWh
732
649 42
36

31

420 27
24

324 21
242

198 172
150 141 151

2013r.  2014r. 2015r. 2016r. 2017r. 2018r. 2019r. 2020r. 2021r. 2022r. 2016r. 2018r. 2020r. 2022r. 2024 r. 2026 . 2028r. 2030r.
Dane: BNEF Dane: BNEF
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Udoskonalanie baterie - elektrody

@ Wiekszos$¢ pojazddw elektrycznych
korzysta obecnie z akumulatoréw
litowo-jonowych, w ktérych jedna

z dwdch elektrod, anoda, jest
wykonana z grafitu. Zdominowat
rynek, poniewaz jest tani, wystepuje
w duzych ilo$ciach i moze
przechowywacd wystarczajgcg ilos¢
jondéw litu, aby zapewnié¢ samochodom
zasieg okoto 500 km. Staboscig grafitu
jest jednak tempo tadowania baterii.
Standardowe tadowarki o napieciu
240 woltéw mogag wymagacd ponad 10
godzin, aby w petni natadowad pojazd
elektryczny o typowym zasiegu 500
km. Sa rzecz jasna mocniejsze zrodta
zasilania, jak Tesla Supercharger

o napieciu 480 woltéw, ktére pojazd
elektryczny do 80 proc. pojemnosci

moga natadowad w ciggu 45 minut.
Ich staboscig jest jednak to, ze mogg
powodowad zbieraniu sie w graficie
jondw litu tworzacych metalowe igty
zwane dendrytami, a w konsekwencji
spowodowac zwarcie akumulatora

i jego zapalenie. Poza tym tadowanie
wysokim napigeciem powoduje
nieodwracalne zmiany strukturalne
grafitu, ktére skracajg zywotnosé
baterii.

@ Stad naukowcy pracujg nad

zmiang materiatu anody. Juz dawno
wykazano, ze wykonane z krzemu
potrafig zwiekszy¢ ilos¢ tadunku,

jaki moze przechowywac bateria

i umozliwi¢ szybsze tadowanie. Kazdy
atom krzemu jest w stanie zwigzaé

cztery jony litu, w poréwnaniu z tylko
jednym na kazde szes$¢ atomoéw
wegla w graficie. Wprowadzenie

tak wielu atomoéw litu do matrycy
krzemowej powoduje jednak, ze
materiat anody powiekszy sie nawet
czterokrotnie. Wielokrotne tadowanie
i roztadowywanie baterii zwykle
powoduje sproszkowanie krzemu,
zabijajagc baterie.

Yi Cui, naukowiec zajmujacy sie
materiatami na Uniwersytecie
Stanforda wykazat jednak ze
nanoskalowe modyfikacje struktury
krzemu, takie jak wykuwanie go

w szereg nanodrutéw, mogg pozwoli¢
anodzie pecznied i kurczy¢ sie bez
pekania, wydtuzajgc w ten sposdb
zywotnos¢ baterii. Amprius, firma
zatozona przez Yi Cui, ktdra powstata
w celu komercjalizacji technologii,
poinformowata w lutym, ze
opracowata akumulator litowo-jonowy
z anodg krzemowag o pojemnosci

450 watogodzin na kilogram, prawie
dwukrotnie wigkszg niz ogniwa 280
Wh/kg stosowane w obecnych EV
Tesli. Nowe ogniwa mogg natadowaé
sie do 80 proc. pojemnosci w zaledwie
6 minut.

@ Trwaja réwniez prace nad innymi
materiatami anodowymi. Start-

up Battery Streak, wspierany
wiedzg naukowcéw z UCLA, robi je
z lekkiego, szarego metalicznego

niobu, ktéry zapewnia wieksza
pojemnos¢ i szybsze tadowanie niz
grafit. Przetworzono tlenek niobu

w forme przypominajgca gabke, dzieki
czemu zyskano duzg powierzchnie
umozliwiajgcg przechowywanie
duzej ilosci litu, a szerokie otwory
umozliwiajag przeptyw jondéw litu, co
skutkuje szybszym tadowaniem.

| w przeciwienstwie do krzemu,
struktura tlenku niobu nie zmienia
sie, gdy chwyta i uwalnia jony litu.
Osadzaja sie blisko atomoéw niobu
podczas tadowania i po prostu
odptywajg podczas roztadowywania,
powodujgc mniejsze uszkodzenia
akumulatora podczas powtarzajgcych
sie cykli tadowania/roztadowania.
Battery Streak poinformowat
niedawno, ze stworzyt ogniwa,
ktére moga natadowac sie do

80 proc. pojemnosci w zaledwie

10 minut. Inng zaletg jest to, ze
podczas tego szybkiego tadowania
ogniwa nagrzewaja sie zaledwie

o 8 st. Celsjusza. Znacznie mniej
niz grafitowe, ktérych temperatura
rosnie nawet o 50 st. Celsjusza.

.10 powinno spowolni¢ degradacje
baterii i wydtuzy¢ zywotnos¢ ogniw
Battery Streak ponad 10-krotnie

w poréwnaniu z obecnymi bateriami
litowymi z anoda grafitowg”,

mowi Dan Alpern, wiceprezes ds.
marketingu w Battery Streak. Ta
zwiekszona zywotnos¢ baterii

powinna zrekompensowac cene
niobu, ktéra jest zwykle ponad 30
razy wyzsza niz grafitu.

® Swoje do powiedzenia ma takze
ekipa z University of New South
Wales (UNSW) w Australii i Yokohama
National University w Japonii.
Naukowcy wtgczyli sie w prace nad
udoskonaleniem akumulatoréw nowej
generacji, gdzie zamiast roztworu,

w ktérym zanurza sig elektrode

i katode, uzywa sie elektrolitu

w postaci statej. Skupili sie nad
nowym, bardziej trwatym rodzajem
materiatu, z ktérego zrobiona jest
katoda. Wielokrotne tadowanie

moze prowadzi¢ do ich uszkodzenia,
zwtaszcza w warstwach miedzy
elektrodami a elektrolitem. Podczas
testowania nowej baterii ustalono, ze
moze ona zachowacé ponad 300 mAH
bez degradacji po setkach tadowan.
Naukowcy sg bardzo tajemniczy

i stwierdzili tylko, ze wynik ten zostat
osiggniety dzigki potgczeniu katody

z idealnym elektrolitem w stanie
statym. ,Brak spadku pojemnosci

po 400 cyklach wyraznie wskazuje
na lepsza wydajnos¢ tego materiatu
w poréwnaniu z wynikami zgtaszanymi
w przypadku konwencjonalnych
ogniw catkowicie statych z materiatami
warstwowymi. To odkrycie moze
drastycznie obnizy¢ koszty baterii”,
moéwi profesor Neeraj Sharma z UNSW.
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Akumulatory potprzewodnikowe

Obecne akumulatory z ciektym elektrolitem nie zachwycajg.
Maja ograniczenia, szybko sie zuzywaja i sa podatne

na uszkodzenia. Stad na gtdownego konkurenta wyrosty
wynalezione catkiem niedawno - w 2011 roku - akumulatory ze
statym, potprzewodzacym elektrolitem. To nowa nadzieja branzy
motoryzacyjne;j.

JAK TO SIE ROBI

W zwyktych akumulatorach litowo-
jonowych mamy elektrody i ptynny
elektrolit z polimerowym separatorem.
Dzieki temu w czasie tadowania jony
litu z anody wedrujg do zanurzonej

w ptynnym elektrolicie katody
wykonanej z wegla lub grafitu (6
atomoéw wegla przechwytuje 1

jon litu). Proces sie odwraca, gdy
bateria zasila pojazd. W nowych
akumulatorach wprowadzony jest
potprzewodzacy separator - np.
ceramiczny - ktéry nie potrzebuje
ptynnego elektrolitu. Co wigcej sa
rozwigzania (QuantumScape), ktére
nie potrzebujg nawet anody. Tutaj sam
lit wyparty z katody tworzy metaliczng
anode.

Najwigksze koncerny motoryzacyjne,
takie jak Volkswagen czy Nissan

juz na lata 2024-2025 planujg
wprowadzenie howego typu
akumulatoréw. Do rozwigzania s3
jeszcze jednak bariery techniczne,
takie jak niestabilnos¢ na granicy
miedzy elektrolitem, a elektrodami,
ktdra zagraza zywotnosci baterii. Inna
to pozbycie sie dendrytéw - wypustek
metalu powodujgcych zwarcie -

z ktérymi mozna sobie poradzi¢

dzieki materiatom wywotujgcym
odpowiednie naprezenia w warstwach
akumulatora.

KORZYSCI

Znacznie bardziej pojemne
baterie pétprzewodnikowe
(dwu i pot krotnie wieksza
gestosc¢ energii) maja
przynies¢ natychmiastowg

i namacalng korzys¢ w postaci
o potowe wiekszych zasiegow
samochodu. Poza tym skrécony
zostanie czas tadowania,

a brak ptynnego elektrolitu
sprawia, ze nie bedzie ryzyka
samozaptondw. Korzysci jeszcze
bardziej wida¢ w bezanodowej
technologii QuantumScape.

Tu poza wigkszym zasiegiem
wyeliminowane zostanie waskie
gardto, jakim jest dyfuzja litu

w materiale bedgcym podstawg
anody, co znaczgco przyspieszy
tadowanie — w kwadrans
akumulatory napetnig si¢ do 80
proc. Nie bedzie tez ograniczen
pojemnosciowych zwigzanych
z wymiang anody i zwigkszy sie
zywotnos¢ baterii.

GRACZE

QuantumScape
Panasonic

Murata Manufacturing
Solid Power
ProLogium Technology
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Akumulatory - szybciej, wiecej, lepiej

® Rozwdj technologii akumulatorowej
nie ogranicza sie do szukania
lepszych elektrod i elektrolitéw. Cel
jest ten sam - stworzy¢ ogniwa,

ktdre wiecej pomieszczg, szybciej

sie natadujg i dtuzej wytrwajg - ale
drég dojscia jest znacznie wiecej. Tak
kilka lat temu zrobili m.in. naukowcy

z niemieckiego instytut Fraunhofer,
ktérzy doszli do przekonania, ze

w bateriach za duzo miejsca zuzywa
sie na okablowanie podtgczajgce
kazde ogniwo oraz czujniki — przez

to baterie sg o potowe wigksze.
Zmienili wiec wewnetrzny uktad
baterii na szeregowy, ustawiajgc
ogniwo na ogniwie (uktad nazwali

EMBATT), przez co zyskali miejsce na
ich wigkszg liczbe. Taka konstrukcja
zmniejsza tez opory materiatu,
podwyzszajgc wydajnosc. Ich ogniwa
majg dwukrotnie wiekszg pojemnosc.
Pomyst podjat Thyssenkrupp, ktéry
pracuje nad rozwojem prototypem
nowej baterii, majgc perspektywe
wprowadzenia jej do seryjnej produkcji
w 2026 roku.

® Innym dobrym przyktadem

jest StoreDot, izraelski start-up
zajmujacy sie szybkim tadowaniem
baterii, ktéry opracowat technologie
samonaprawiajgcych sie ogniw. Ma
ona pozwalac¢ na dtuzszg zywotnosé

baterii i lepsze osiagi pojazdu
elektrycznego. System StoreDot moze
wykry¢, kiedy ogniwo sie przegrzewa
lub ma stabg wydajnosé i tymczasowo
przetaczy¢ je w tryb offline na czas
ponownej optymalizacji. To nie tylko
poprawia osiggi pojazdu, ale takze
pomaga zapobiega¢ gromadzeniu sie
ciepta w akumulatorze i powodowaniu
probleméw zwigzanych z ryzykiem
przegrzania.

Inne technologie StoreDot obejmujg
sposéb utrzymywania pojemnosci
baterii w miare starzenia sie jej
poprzez zwigkszanie pradu tadowania
do ogniw oraz o 50 proc. szybsze
tadowanie. Firma zmienita tez sposdb
dziatania baterii litowo-jonowych,
tworzac unikalne zwigzki organiczne

i nieorganiczne do pracy w bateriach,
tak aby umozliwi¢ petne natadowanie
EV w pie¢ minut.

® Z kolei wywodzaca sige z MIT firma
24M Technologies uproscita produkcje
akumulatoréw litowo-jonowych

dzieki nowemu projektowi, ktéry
wymaga mniejszej ilosci materiatéw

i mniejszej liczby etapow produkcji
kazdego ogniwa. Firma twierdzi, ze
projekt, ktéry nazywa ,SemiSolid” ze
wzgledu na zastosowanie tzw. lepkich
elektrod, zmniejsza koszty produkcji
nawet o 40 proc. Dzieje sige to m.in.
dzigki eliminacji energochtonnego
procesu suszenia i zestalania elektrod

oraz zmniejszeniu zapotrzebowania
na ponad 80 proc. nieaktywnych
materiatdow w tradycyjnych bateriach,
w tym drogich, takich jak miedz

i aluminium. Konstrukcja nie wymaga
réwniez spoiwa i zawiera bardzo
grube elektrody, poprawiajgce
gestosé energii akumulatorow.
Podejscie to poprawia rowniez
gestosé energii, bezpieczenstwo

i mozliwos¢ recyklingu akumulatoréw.

® Innowacyjnych korekt

dokonuje sie takze w bateriach
potprzewodnikowych, ktére

jeszcze pare lat muszg poczekad

na wejscie do masowej produkcji.
Chodzi o zastosowany w nich
ceramiczny separator, ktory sktada
sie z drobnych ziaren krystalitow

- sg zageszczane i wypalane

w wysokich temperaturach, tworzac
gestg strukture. Problem polega

na tym, ze jony przemieszczajace

sie przez materiat czesto sg
blokowane na granicach miedzy
ziarnami. Inzynierowie z MIT i Kyushu
University odkryli, ze mozna sig z tym
uporac stosujgc swiatto, ktére obniza
bariery napotykane przez jony na
granicach ziaren. Zademonstrowali
jego wptyw na ruch jondw tlenu przez
popularny staty elektrolit sktadajacy
sie z tlenku ceru i gadolinu. “Dzigki
obnizeniu wysoko$¢ bariery jestesmy
w stanie trzykrotnie zwiekszy¢

przeptyw jondw. Spodziewamy sig,
ze dzieki optymalizacji systemu
bedziemy w stanie zwigkszy¢ to

o rzed wielkos$ci”, méwi Harry L.
Tuller, profesor ceramiki i materiatow
elektronicznych na Wydziale Nauki

i Inzynierii Materiatowej MIT

® Najbardziej rewolucyjna inicjatywa to
jednak catkowite pozbycie sig litu jako
czynnika umozliwiajgcego tadowanie
baterii. Taki pomyst na tamach magazynu
Nature przedstawit stynny chemik
Donald Sadoway. Wraz ze swoim
zespotem zgtosili nowatorski projekt
baterii, ktory opiera sie na jonach glinu.
Ich prototyp ma pojemnos¢ zblizong do
konwencjonalnych akumulatoréw litowo-
jonowych, ale mozna go natadowacd

w ciggu kilku minut. Akumulator musi
dziata¢ w temperaturze zblizonej do
punktu wrzenia wody, aby umozliwi¢
jonom glinu przemieszczanie sig przez
stopiony elektrolit w urzadzeniu, ktéry
przenosi jony miedzy elektrodami.
Sadoway i jego zespdt pracuijg juz jednak
nad obnizeniem temperatury roboczej.
Jesli im sie powiedzie, bateria moze by¢
hitem, poniewaz aluminium jest tanie -

w poréwnaniu z bateriami litowymi koszt
materiatdw do tych baterii bytby o0 85
proc. nizszy.
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CASE: o
NIEWYKORZYSTANE ZRODLO LITU

W samochodzie elektrycznym
kluczowym elementem jest bateria.
Z kolei strategicznym surowcem
potrzebnym do jej produkciji jest lit.
Na tyle waznym, ze rosng obawy
Zwigzane z wyczerpaniem jego
zrodet. Do tej pory kraje zachodnie
wiekszos$¢ litu importowaty

z czterech kierunkéw - Argentyny,
Chile, Rosji i Chin. Szczegdlnie te
dwa ostatnie kraje, jako dostawcy
jakiegokolwiek strategicznego
surowca sg dzis bardzo
ryzykownymi partnerami i w zwigzku
z tym rosng obawy przerwania
globalnego tancucha dostaw litu.
Nawet jesli by sie tak nie stato

w najblizszym czasie, to samo

ich ryzyko, moze doprowadzi¢ do
wywindowania cen surowca. Bryant
Jones, profesor energetyki na
Boise State University oraz Michael
McKibben profesor geologii na
University of California majg pomyst
jak rozwigzac te niedobory.

Okazuje sie, ze ogromne ilosci litu
wystepujg w gorgcych solankach
i mozna je uwolni¢ przy okazji
pozyskiwania geotermalnej

energii. Dziatanie elektrowni
wykorzystujgcych te technologie
jest proste — naturalne ciepto

z ziemi generuje staty doptyw pary,
napedzajgc turbiny wytwarzajace
energie elektryczng. Po wydobyciu
ciepta i pary potrzebnej elektrowni
pozostaje solanka geotermalna, czyli
skoncentrowana ciecz zawierajgca
wysokie stezenie rozpuszczonych
ciat statych.

Potencjat jest ogromny bo tylko
istniejgce elektrownie geotermalne
potozone wzdtuz endoreicznego
jeziora Salton w Kalifornii moga
dostarczyc¢ litu metalicznego,
wystarczajgcego do zaspokojenia
okoto 10-krotnosci obecnego
zapotrzebowania w USA.

Z naukowcami z Boise State
University oraz University of
California wspotpracuje aktualnie
trzech operatoréw dziatajacych

na polu geotermalnym Salton Sea,
ktérzy znajduja sie na réznych
etapach projektowania, budowy

i testowania instalacji pilotazowych
do bezposredniej ekstrakciji litu

z gorgcych solanek.

Przy petnej zdolnosci produkcyjnej
11 istniejgcych tu elektrowni, ktére
obecnie wytwarzajg okoto 432
megawatdéw energii elektrycznej,
moze rowniez wytwarzac¢ okoto 20
tys. ton litu metalicznego rocznie.
Przy obecnych cenach roczna
wartos¢ rynkowa tego metalu
wyniostaby ponad 5 miliardéw
dolaréw.

Technologia istnieje, do tej

pory najwiekszym wyzwaniem
pozostawata jej optacalnosé
oraz sceptycyzm starszego
pokolenia geologéw. Tymczasem
zdaniem Jonesa i McKibbena
przy niewielkim poczatkowo
wsparciu ze strony panstwa (lit
jest surowcem strategicznym)

tg pierwszg przeszkode mozna
tatwo oming¢, doprowadzajac do

szybkiej komercjalizacji technologii.

Wiekszym problemem byli dotad

geolodzy specjalizujgcy sie w energii

geotermalnej, ktérzy bedac za
bardzo skupieni na energetyce, nie

dostrzegali potencjatu dodatkowych

korzysci, takich jak pozyskiwanie

litu czy manganu. Nie miat wiec kto

pchac operatoréw w kierunku tego
rodzaju inwestycji. Zmienito sie

to dopiero teraz, wraz z dyskusjg
na temat niedoboréw litu, gdy
inwestorzy z branzy geotermalnej
dostrzegli potencjat w jego
produkcji.
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Tankowanie pradu w drodze

Najwieksza funkcjonalng zmiang jakg wnoszg samochody
elektryczne jest sposob ich tadowania. Dzi$ dominujg tadowarki
do zasilania aut podczas postoju - przy ulicy, w garazu lub
na parkingu - ale pojawia sie coraz wiecej projektow stacji

tadowania “po drodze”.

ROZWOJ

Wraz z rozwojem
elektromobilnosci nastepuje tez
rozwoju modeli ich tadowania.
Aby nie tylko zasila¢ je “na
zapas” jak telefony (np.

w nocy, albo w czasie pracy),

ale takze okazjonalnie, gdy jest
taka potrzeba - jak w autach
spalinowych. Kilka lat temu
pojawit sie pomyst, aby tak jak
nowoczesne telefony, samochody
tadowac indukcyjnie. W tym
przypadku po drodze z tadowarek
ukrytych w jezdni - w Izraelu bez
powodzenia rozwijat to start-up
ElectRoad, ale nadal pracuje nad
tym Electreon, ktéry we Wtoszech
na trasie Mediolan - Brescia
pilotazowo wyposaza w nie 1

km autostrady. Inny pomyst to
np. Peer to Peer Car Charging,
(P2C2), system wzajemnego
tadowania samochoddéw w trasie
przedstawiony przez inzynieréw
z University of Florida.
Systematyczne skracanie czasu
tadowania sprawia jednak, ze
coraz wiekszy sens ma podejscie
do tego jak do samochoddw
spalinowych i tworzenie stacji
tadowania podobnych do stacji
benzynowych.

JAK TO SIE ROBI

W Polsce pokazata to specjalizujgca
sie w szybkich fadowarkach
Ekoenergetyka, tworzagc modelowy
Hub do fadowania Ekoen. Kluczowy
jest tu pierwszy parametr, czyli
szybkos¢ - moc tadowania 350kW
pozwala dodac 100 km zasiegu nawet
w 5 minut. Drugi element to duza
liczba stanowisk, aby nie czekac

w Kolejce, a trzeci to stworzenie
odpowiedniej infrastruktury dla
czekajgcych na natadowanie

auta. Punktem wyjscia sa

kawiarenki i sklepiki znane ze stacji
benzynowych. Projektanci na catym
Swiecie chcg jednak podejs¢ do

tego znacznie bardziej ambitnie, aby
doswiadczenie przyjezdzajgcych
byto jak najlepsze. | tak JAS Group

w Kanadzie przedstawit budynek
staciji, ktérej srodek przypomina
centrum handlowe, gdzie obok
punktéw gastronomicznych, znalez¢
mozna sitownig, salon masazu,

a nawet ogréd. Modutowa konstrukcja
pozwala rozbudowywac stacje

i dopasowywac jej rozmiary do
potrzeb. Z kolei duiczycy z pracowni
COBE, zaproponowali co$ w rodzaju
kieszonkowego parku: pod drewniang
wiatg zmiescili taweczki i hustawki,

a wszystko w otoczeniu drzew,
krzewow i trawy.

GRACZE

Ekoen
Electreon
JAS Group
COBE
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CASE: -
POLSKA ELEKTROMOBILNOSC
TRZEBA DOLADOWAC

W EV Readiness Index, czyli
zestawieniu krajéw Europy najlepiej
przygotowanych na upowszechnienie
aut elektrycznych znalezli$my sie na
ostatnim miejscu. Dwudziestg lokate
dzierzymy pospotu z Czechami.

W czotéwce jest za to Norwegia,
Holandia i Wielka Brytania razem

z Austrig zajmujgce trzecie miejsce.
Jest to rodzaj rankingu
przygotowanego przez Leasplan,
ktéry gotowosé poszczegdlinych
krajéw ocenia biorgc pod uwage trzy
kategorie:

- EV maturity — dojrzato$¢ rynku
pojazddéw elektrycznych to
rzeczywiste rozpowszechnienie
pojazdow elektrycznych w danym
kraju. Liczona jest w stosunku do
wielkosci populaciji, catego rynku
samochodowego i jak to wyglada

Z punktu widzenia uzytkownikéw
samego Leasplanu.

- Charging maturity score — dojrzato$¢
infrastruktury do tadowania, ktéra
uwzglednia liczbe punktéw tadowania
w stosunku do populacji, liczbe
punktéw tadowania w stosunku

do liczby aut elektrycznych oraz

dostepnosé szybkich tadowarek

w stosunku do dtugosci autostrad.

— Total cost of ownership maturity

- catkowity koszt posiadania auta
elektrycznego, ktéry poza samymi
wydatkami na raty leasingowe za
samochdd uwzglednia takie czynniki,
jak rzadowe dopftaty, ceny energii oraz
optaty, ktérymi obigzani sg kierowcy
w zaleznosci od pojazdu.

W pierwszej kategorii bardzo stabo
wypadamy pod kazdym wzgledem,
otrzymuijac po 1 na 5 punktéw.

Bardziej interesujgca jest kwestia
dojrzatosci infrastruktury do tadowania,
ktéra wedtug autoréw raportu jest
najwiekszg — co do zasady - barierg
rozwojows, a oceny w tej kategorii

Sg gorsze niz w pozostatych krajach.
Ocena jest tu dokonywana w oparciu

o trzy wskazniki:

- Publiczne punkty tadowania

w stosunku do liczby ludnosci

- Publiczne punkty tadowania

w stosunku do liczby zarejestrowanych
pojazddw elektrycznych

- Dostepnos¢ szybkich tadowarek
(DC) w stosunku do dtugosci autostrad

Polska jest rzecz jasna w ogonie
jesli chodzi o ogdlne nasycenie
tadowarkami — mamy 0,08 tadowarki
na 1000 mieszkancéw dlatego
podobnie jak Grecja i Rumunia
dostalismy 0 na 5 punktéw (dla
poréwnania Czesi majg cztery razy
wiecej bo 0,25 tadowarek na 1000
mieszkancdéw). Lepiej wyglada

to jesli infrastrukture zestawimy

z liczbg pojazddw elektrycznych.
Wypada ich nieco ponad 2 na jedno
auto, co daje nam wynik 2 punkty,
lepszy niz Norwegia (1 pkt.), ktéra
ma 1,6 tadowarki w przeliczeniu na
pojazd. Troche to paradoksalne, bo
wynika z faktu, ze w Polsce mamy
po prostu bardzo stabo rozwiniete
elektromobilnos$é osobowg jako
catos$é. Wskazuje jednak na to jak
bardzo wazna jest dostosowanie
infrastruktury do potrzeb
uzytkownikéw. tadowarki musza
by¢ po prostu dobrze dostepne, co
wiedzg doskonale Holendrzy - w tej
kategorii majg najwyzszy wynik 4
pkt. bo na kazde auto przypada tu
8 stacji tadowania.

Trzecia kwestia to wreszcie dostep
do szybkich tadowarek. W Polsce ich
udziat w ogdlnej puli stacji tadowania
jest relatywnie wysoki - 32,5 proc.
co jest trzecim wynikiem w Europie
(po Czechach i Rumunii, a przed
Norwegig). Sprawy to jednak nie
przesadza, bo wszystko to w matej
skali catej infrastruktury dedykowanej
do samochoddw elektrycznych.
Widac to, gdy ich liczbe zestawimy

z dtugoscia autostrad, w czym
zresztg takze raczej nie btyszczymy.

EV Readiness,
wynik wg. krajow

35+
28-34
21-27
14-20
<14

Wynik jest taki, ze nawet przy stabo
rozbudowanej sieci drég szybkiego
ruchu na 100 km przypada tylko 58
szybkich fadowarek, co takze daje
nam tylko 1 pkt.
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Ekologia pradu

® Odkad pojawity sie samochody
elektryczne, trwa dyskusja, na ile
rzeczywiscie pomagaja srodowisku
skoro zasilajacy je prad i tak w duzym
stopniu pochodzi z wysokoemisyjnych
zrédet nieodnawialnych. Czesc
ekspertéw przekonuje, ze w naszym
przypadku te czynniki sie bilansuja.
Przy spalaniu wegla produkowane jest
nawet ok. 30 proc. wiecej dwutlenku
wegla, niz w przypadku oleju
napedowego czy benzyny. Z drugiej
jednak strony sprawnosc¢ silnika
elektrycznego jest znacznie wyzsza
niz spalinowego.

® Nieco wiecej $wiatta na ten problem
rzuca Bloomberg NEF, ktéry zlecit
badania poréwnawcze wielkosci
emisji aut elektrycznych i spalinowych
w szesciu krajach: USA, Wielkiej
Brytanii, Francji, Niemczech, Chinach
oraz Japonii. Okazato sie, ze juz kilka
lat temu - biorgc pod uwage zrédta
zasilajgcego je pradu - dotozyty

0 40 proc. mniej do emisji CO2

niz tradycyjne pojazdy z silnikiami
diesla i benzynowymi. Wedtug prof.
Jessiki Trancik z MIT, dla wiekszos$¢
lokalizacji i wiekszo$ci modeli elektryki
emitujg 30 proc. mniej CO2 niz auta
spalinowe.

@ Rzecz jasna wszystko zalezy na
czym jest oparta energetyka. Dobrze
pokazujg to badania naukowcdéw

z MIT. Gdy wykorzystali $rednig
intensywnos¢ emisji dwutlenku wegla
Z sieci energetycznej w USA, wyliczyli,
ze w petni elektryczny pojazd emituje
okoto 25 proc. mniej dwutlenku
wegla niz poréwnywalny samochdd
hybrydowy. Ale jesli przeprowadziliby
obliczenia zaktadajac, ze EV taduje
sie w stanie Waszyngton, w ktérym
wystepujg duze ilosci energii wodnej,
odkryliby, ze wyemituje on o 61

proc. mniej wegla niz hybryda. Kiedy
zrobili kalkulacje dla petnej wegla
Wirginii Zachodniej, EV faktycznie
wytworzyt wiecej emisji dwutlenku
wegla niz hybryda, ale wcigz mniej niz
samochdd benzynowy. Widaé wiec,
ze w poréwnaniu ze spalinami nawet
w takich miejscach elektryki sg goéra.

® Trzeba tez mie¢ na uwadze, ze
uzytkownicy pojazddéw elektrycznych
moga po prostu zaopatrywac sie
wytgcznie w zielong energie. Tak
zrobit juz m.in. holenderski operator
kolejowy NS, ktéry zakontraktowat
1,2 TWh energii z farm wiatrowych
koncernu Eneco, metro w Santiago
de Chile, ktére zainwestowato

w elektrownie stoneczne na pustyni
Atacam czy tramwajarze z Melbourne.

Prognozowane emisje zwigzane z eksploatacjg pojazdow elektrycznych
w g CO2/mile

300 - — - — & & & Lo Wielka Brytania
a=m Niemcy
250- - - -----
Francja
200-- - - - - == Stany Zjednoczone
150 - — - @=» Chiny
@ Japonia
100- - -
Pozostali
50---——----~-

0 - - =
2015r. 2020r. 2025r. 2030r. 2035r.

Zrédto: Bloomberg NEF New Enegrgy Outlook 2018.
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Samochody solarne

Powoli, ale jednak, spetnia sie wizja znana raczej

z filmow futurystucznych, gdzie samochody sg napedzane
zainstalowanymi na nich bateriami. Te tzw. samochody solarne
osiggow wielkich jeszcze nie maja, ale to dopiero poczatek.

ROZWOJ

W naszej rzeczywistosci wszystko
zaczeto sie od takich imprez jak
World Solar Challenge (WSC),
czyli wyscig samochodéw
solarnych, ktéry w Australii
odbywa sie od 1987 roku. To

sg jednak zawody inzynieréw,
geekdéw oraz majsterkowiczow

i ich customizowanych pojazdow.
A jednak nie bez znaczenia dla
bardziej masowej motoryzacji.
Ekipa z University of Eindhoven,
ktdra ze swojg prototypowa Stellg
trzykrotnie wygrata jako jedna

z pierwszych, podjeta temat

w bardziej komercyjnym wymiarze
i w2019 roku zaczeta prace nad
Lightyear, szybko okrzyknieto
Teslg solarnej motoryzacji -
zaréwno ze wzgledu na styl jak

i cene, ktdra pierwotnie miata
siegac¢ 250 tys. euro (spadta juz
do 40 tys. euro). Nieco tanszy, ale
tez istotnie mniejszy ma by¢ Sion
od niemieckiego Sono Motors,
ktéry mozna sobie zarezerwowac
od niespetna 30 tys. euro.

JAK TO SIE ROBI

Od razu trzeba zastrzec, ze
obecne samochody solarne nie
sg jeszcze catkiem niezalezne od
energii z sieci. Cienkie i elastyczne
materiaty fotowoltaiczne
pozwalajg elegancko pokry¢
karoserie samochodu, ale

to wcigz za mato na petng
autonomie. To raczej sposéb na
darmowe dotadowanie pojazdu
w ciggu dnia, chyba ze ktos
jezdzi niewiele i na krétkich
trasach. Moc minielektrowni na
kétkach jaka jest Sion wystarczy
na wyprodukowanie pradu
pozwalajgcego przejechacé
srednio 16 km, a przy najlepszym
nastonecznieniu jakie mamy

w czerwcu do 29 km (z drugiej
strony w grudniu i styczniu
efektywnos¢ baterii spada do

4 km). Generalnie w Sionie 456
poétogniw solarnych ma dodacd
srednio 112 km zasiegu, a celem
Lightyear, jest przejechanie 800
km bez koniecznosci tadowania.
Zatozenia holenderskiego
projektu sg takie, aby podwoic
zasieg, trzykrotnie zmniejszy¢
czestotliwos$c¢ tadowania

i 0 potowe zmniejszy¢ emisyjnosc.

GRACZE

Sono Motors
Lightyear
Stella

A2 Solar
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Mate tanie elektryki

Tak jak do praktycznych zastosowan samochoddéw solarnych

droga jeszcze daleka, pojawienie sie aut elektrycznych i odejscie

od tradycyjnych marek wzmozyto zainteresowanie matymi

pojazdami, takze niezaleznych producentow.

Fot: Nimbus

ROZWOJ

Pionierem w tej dziedzinie jest
Renault, ktéry swojego Twizy
jako samochdéd koncepcyjny
zaprezentowat juz w 2009 roku,
a na ulice francuskich miast
wyjechat w marcu 2012 roku.
Pierwotnie byt sprzedawany

sam pojazd (za 7 tys. euro),

a baterie sie wynajmowato za

50 euro miesigcznie. Ten projekt
pobudzit wyobraznie i wywotat
fale tworzenia catkiem nowych
marek, przez catkiem nowe firmy.
Pojawit sie wiec wtoski Tazzari EV,
wtosko-chinski XEV, amerykanski
Nimbus czy szwedzki Uniti. Nie
wszyscy wytrwali w tym wyscigu
- w 2019 roku Uniti One trafit do
sprzedazy, a w kwietniu 2022 roku
gruchneta wie$¢ o bankructwie
spotki. Dzi$ najwiecej emocji
wzbudza projekt Citroén Ami -
zwtaszcza ze wzgledu na cene.
Ten pojazd z bocznymi drzwiami
otwieranymi w przeciwnych
kierunkach na rynku pojawit

sie w 2020 roku, a pod koniec
listopada 2022 roku sprzedaz
siegneta juz 25 tys. sztuk.

ZALETY

Podstawowg przewaga tych
pojazddw jest rzecz jasna cena.
Klasyczny samochdd z kat. B kosztuje
20 - 25 tys. dolaréw. Tymczasem
malutki XEV YOYO to wydatek rzedu
15 tys. euro, a jeszcze mniejszy,

bo tylko jednoosobowy Nimbus

w przedsprzedazy kosztuje niespetna
10 tys. dolaréw, czyli nieco mniej niz
Renault Twizy, réwniez przeznaczony
dla samotnikdéw (12,5 tys. euro).
Jeszcze wigkszym hitem cenowym
jest Citroén Ami, w cenie 7,8 tys. euro.
Biorgc pod uwage, ze samochdd
elektryczny to duza inwestycja

na poczatku, ale pdzniej znacznie
nizsze koszty eksploatacji czesto
oferuje sie je w systemie wynajmu.

W przypadku Nimbus ma by¢ to 200
dolaréw, a Citroén Ami jest oferowany
w modelu tgczonym - 3,5 tys. euro
wktadu wiasnego, a pdzniej 20 euro
miesigcznie przez cztery lata.

Trzeba przy tym pamietaé, ze

takie pojazdy jak Ami wiasciwie

nie sg samochodami, ale tzw.
czterokotowcami, czyli czyms

w rodzaju elektrycznych quadow.
Teoretycznie jezdzi¢ moga nimi

wiec nawet 14-latki. W niewielkich
rozmiarach wigkszg zaletg jest
jednak fatwos¢ przemieszczania sie

i parkowania w miescie.

GRACZE

Renault
Xev Cars
Citroen
Tazzari EV
Canyon
Nimbus
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Samochadd w wyscigu
Z rowerem

® Jakkolwiek by go nie poddawacd
ekologicznym modyfikacjom,
samochdéd w dziedzinie miejskiej
mobilnosci zyskat poteznego
konkurenta w postaci roweru. Stad
coraz wiecej badan i poréwnan

jak oba srodki lokomocji wypadaja
w zyciu codziennym. Dodatkowym
benchmarkiem sg wedréwki piesze.
Czesto wyliczenia takie towarzysza
decyzjom inwestycyjnym zwigzanym
z infrastrukturg samochodowsa,
rowerowg oraz pieszg. Tak robig
m.in. Duiczycy. Jak zabra¢ sie do
takiej kalkulacji, opisuje Anna Garrett
z Office for Cycle Superhighways:
L.Ekonomiczne koszty jednostkowe
sktadajg sie z dwdch czesci: wptywu
na pojedynczego uzytkownika

drogi oraz wptywu jaki wyboér
srodka transportu przez jednostke
wywiera na reszte spoteczenstwa.
W terminologii ekonomicznej nazywa
sie je kosztami wewnetrznymi

i zewnetrznymi. Koszty wewnetrzne
obejmujg koszty czasu, zuzycia
pojazdu, paliwa (w przypadku
pojazdow silnikowych) i zdrowia.
Koszty zewnetrzne to wydatki
zwigzane z wypadkami drogowymi,
hospitalizacjg, ochrong srodowiska,
zattoczeniem drég etc.”

® Wychodzac z tego zatozenia Anna
Garrett dokonata kalkulacji ceny
jednostkowej za kilometr przejechany
rowerem, samochodem i pieszo.

Z przygotowanej przez nig tabeli
(wartosci w Koronach Dunskich: 1 DKK
= 63 grosze) wynika, ze koszt czasu
dla rowerzysty jest stosunkowo wysoki,
poniewaz predkos¢ jazdy rowerem jest

nizsza niz predkosc¢ jazdy samochodem.

Jednak osobiste korzysci zdrowotne
sg prawie tak duze, jak odpowiadajacy
im koszt czasowy. Korzysci zdrowotne

Ceny jednostkowe dla rowerow, samochoddéw i pieszych, 2018 r.

wystepujg takze wsrdd efektow
zewnetrznych, takich jak zaoszczedzone
koszty leczenia i wartos¢ dodana

w pracy dzigki mniejszej liczbie dni
chorobowych. Korzysci zdrowotne

z jazdy rowerem zaréwno na

poziomie kosztdw wewnetrznych, jak

i zewnetrznych sg na tyle wysokie, ze
gdy na kazdym kilometrze kierowca auta
traci 5,29 korony, rowerzysta zyskuje
4,79 koron. Najwiecej czasu, a przez to
pieniedzy, traci sie chodzac na piechote,
ale tu korzysci zdrowotne sg nawet dwa

razy wieksze niz w przypadku roweréw.
Dlatego najwiecej zyskujemy, gdy
postawimy wytacznie na site wiasnych
nég.

@ Bardzo konkretne liczby stojag
takze za uruchomionym dwa lata
temu w Wielkiej Brytanii i wartym 27
mld funtéw programem inwestyciji
w tworzenie nowych stref pieszych,
poszerzenie chodnikéw, bezpieczne
Sciezki rowerowe oraz velostrady.
Skala programu jest mniejsza niz

Koszty/Zyski
(DKK/km, wartos¢ dodatnia

oznacza koszt, a ujemna zysk)

Koszt czasu

Koszt jazdy

Korzysci zdrowotne

Wypadki

Zanieczyszczenie powietrza

Zmiany klimatyczne

Hatas

Zuzycie drdg

Skutki opodatkowania

Zaktécenie podazy pracy

Korzysci zwigzane z podazg pracy

Razem

Rower (16 km/h) Samochaéd Spacer (6 km/h)
(50 km/h w miescie)
wewn. | zewn. | razem [UETAEASNGE N EHS | wewn. zewn. razem
5,65 565 2 2,21 15,07 15,07
0,39 0,39 KN 3,08 0,1 0,1
-719 -3,55| -10,74 -14,38 -7 -21,49
113 113 0,32 113 113
0,05
0,01
0,08
0,01
-0,68 -0,68 -0,91 -1,55 -1,55
-0,42| -0,42 -0,09 -0,87 -0,87
-012| -012 0,53 0,08 0,08
-115| -3,64 -4,79 5,29 0,79 -8,32 -7,53

coroczne koszty samych korkéw

i zatoréw komunikacyjne, ktore
gospodarke Zjednoczonego Krolestwa
obicigzajg 30 mid funtéw. Do tego
dochodzi zanieczyszczenie powietrza
przyczyniajgce sie do ponad 40 tys
przedwczesnych zgondw oraz brak
aktywnosci fizycznej, co kosztuje kraj
kolejne 7,4 mid funtéw rocznie.

® W Nowym Jorku poréwnano za to
rower i miejska takséwke analizujac
sam czas dojazdu. Dokonali tego
naukowcy z University of Toronto oraz
University of Central Florida. W 55
proc. zaréwno przejazdzki rowerem,
jak i taksdwka nie miaty wiecej niz

2 mile i takie tez podréze brali pod
uwage. Badacze przeanalizowali
wszystkie przejazdy takséwek

z i do lokalizacji znajdujgcych sie

w odlegtosci 250 metréw od staciji
roweréw miejskich. Pomiary czaséw
dokonywane byty w réznych porach
dnia.

Okazato sig, ze rano w $rodku dnia

i po potudniu, w przypadku ponad
potowy przejazddéw na dystansie 3
km (1,8 mili) rower byt réwnie szybki,
a nawet szybszy niz takséwka. Im
dystans krétszy, tym przewaga dwéch
kotek robi sie wieksza. W przypadku
podrézy do 2 km (1,2 mile), nawet

36 proc. przejazdéw rowerami byto
bezkonkurencyjnye wobec takséwek.
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Rowerowe miasta

tatwo policzalne przewagi

roweru had samochodem
osobowym sprawiaja, ze nie tylko
kolejne kraje, ale takze miasta
znaczaco zwiekszajg inwestycje

w infrastrukture do jazdy na dwéch
kotkach. W wielu wypadkach
stymulujacy byt lockdown czaséw
pandemii, gdy skokowo wzrést ruch
rowerowy i witadze miast naocznie
przekonaly sie, ze to petnoprawny
srodek codziennego transportu.

PARYZ

Juz w 2026 roku Paryz chce zyskac
status miasta catkowicie przyjaznego
rowerzystom. To konsekwencja
aktualizacji promowanego przez

mer miasta, Anne Hidalgo, programu
Plan Velo: Act 2. Francuska

stolice ma to kosztowaé 250 min
dolaréw. W stosunku do , Aktu 1”
obowigzujgcego do 2020 roku,
przede wszystkim zwiekszyt sie
budzet ze 150 do 250 mIn euro
rozpisanych na pie¢ lat. Do 2026 roku
ma powstaé m.in. 130 km catkiem
nowy tras, a do tego w state drogi
zostanie przeksztatconych 50 km
tras wyznaczonych na jezdniach

w czasie pandemii. Zwiekszone
zostang tez $rodki na ich od$niezanie

i czyszczenie. Plan zaktada réwniez
dodanie wiekszej liczby udogodnien
dla rowerzystdéw, przeksztatcenie
niektérych miejsc parkingowych

w parkingi rowerowe. To ciekawy
aspekt catego planu, bo 81 proc.
0s6b, ktdre nie chcg korzystad

z roweru jako gtéwny powdd podaje
obawe przed kradziezg. Dostepnosé
parkingdw, zwtaszcza strzezonych,
jest zatem jednym z czynnikéw
decydujgcych o wykorzystaniu
roweru jako $rodka transportu.
Miasto chce wigc stworzy¢ 130

tys. miejsc parkingowych, a na
bezpiecznym parkingu osiedlowym
wykorzystujgcym tzw. veloboxy
mozna bedzie zostawiaé rower

w ramach rocznego abonamentu

w wysokosci 75 euro.

Zwigkszenie tempa rowerowych
inwestycji to odpowiedz na rosngca
popularnos¢ rowerdw: siegajgcy 47
proc. wzrost ruchu w latach 2019-
2020, do czego przyczynita sie
pandemia i 22 proc. w latach 2020-
2021, gdy lockdown juz zelzat.

MEDIOLAN

W ciggu 12 najblizszych lat Mediolan
chce mie¢ najwiekszg w Europie

sie¢ chronionych tras rowerowych.
Szacowany na 250 min euro projekt

o nazwie Cambio Biciplan ma potgczy¢
centrum miasta z przedmiesciami

i pobliskimi terenami wiejskimi.
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Po ukonczeniu w 2035 roku, sie¢ ma
obejmowac az 750 km wydzielonych
sciezek. Przetomowym momentem dla
miasta byta sie pandemia, gdy 35 km
ulic zamieniono na $ciezki rowerowe
i przestrzen dla pieszych. Kluczowym
elementem Cambio Biciplan jest
umozliwienie komfortowej jazdy jak
najwiekszej liczbie mieszkancow:

az 80 proc. domdw znajdzie sie

w odlegtosci nie wiekszej niz 1 km od
w petni chronionej trasy rowerowe;.
Przypominajgca pajeczyne sie¢
bedzie zorganizowana wokét pieciu
koncentrycznych rowerowych
obwodnic rozchodzacych sie od
centrum miasta, co odpowiada
planowi Mediolanu pierwotnie
opartemu na sieci koncentrycznych
kanatéw, obecnie w wiekszosci
zasypanych. Obwodnice zostang
poprzecinane 16 trasami, tworzacymi
na planie co$ w rodzaju szprych kota
i tgczacymi centrum z peryferiami.
Dzieki wielosci mozliwych potaczen,
czesé z nich zyska status ,,drég
ekspresowych”, przeznaczonych do
szybkiego ruchu.

BRUKSELA

W stolicy Belgii dopiero przyjscie
Covidu sprawito, ze wtadze
postanowity dziata¢ i zmienié
podejscie do sposobu korzystania
z miasta. Na czas lockdowndéw
zostato wytgczone z ruchu

samochodowego cate centrum
miasta. | wystarczyto kilka tygodni, by
udato sie zbudowac 40 km nowych
$ciezek rowerowych. A potem w 19
dzielnicach wprowadzono duze strefy
z maksymalng dozwolona predkosci to
30 km/h. W zasadzie to ograniczenie
obowigzuje na wiekszosci terenu
miasta, z wyjatkiem miejsc, w ktérych
znaki stanowi¢ bedg inaczej. A od
2025 r. po miescie majg jezdzi¢ tylko
samochody spetniajgce norme Euro 6.

SEWILLA

Dla wszystkich europejskich miast
modelowym przyktadem, jak szybko

i sprawnie rozwing¢ sie¢ rowerowg
pozostaje Sewilla. Jeszcze dwie
dekady temu miejski plan rozwoju
drdg rowerowych rozciggniety na
osiem lat zaktadat budowanie 10

km rocznie. Gdy wtadze przejat
wspierajgcy rowerzystow Paul Garvin
uznat, ze takie tempo byto zupetnie
niewystarczajgce. Padto nowe
postanowienie: te zaplanowane 80
km tras miato powstac¢ nie w 8 lat, ale
w 18 miesiecy. | tak sig stato. W 2006
roku Sewilla startowata z 12 km drég
(lewe gdrne zdjecie), rok pdzniej byto
ich juz 77 km (prawe gérne zdjecie),
a 2008 roku dopiety zostat plan

i dtugos¢ siegneta 92 km (lewe, dolne
zdjecie). Tak powstat spojny szkielet
sieci, widoczny na zdjeciach, ktéry
do korica kadencji w 2010 roku zostat

jeszcze zageszczony. Po czterech
latach dtugos¢ tras rowerowych

w miescie siegneta w sumie 129 km.
Budzet okazat sie przy tym relatywnie
maty, bo siegnat 32 min euro

— W znacznym stopniu korzystano

z gotowej infrastruktury drogowej,
na ktérej tworzono odgrodzone trasy
rowerowe.

Nie obyto sie, rzecz jasna, bez
problematycznych skutkéw
ubocznych. Przede wszystkim
trzeba byto usung¢ duzg liczbe
miejsc parkingowych. Nawet bardzo
duzg, bo az 5 tys. W trakcie procesu
miasto sie tym jednak nie chwalito,

a na pytanie o skalge zmian urzednicy
odpowiadali wymijajgco, ze nie zostato
to policzone. A jednak ostatecznie
mieszkancy byli zachwyceni. Miasto
samo wywotgto rowerowy boom

— woéwczas rower stat sie ponoé
najpopularniejszym prezentem pod
choinke — a potwierdzenie obranej
drogi pojawito sie przy kolejnych
wyborach. W 2007 roku rzgdzgca
koalicja wygrata ponownie.

Sewilla
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CASE:
JAK TO SIE ROBI W CHICAGO (I INNYCH MIASTACH USA)

Za oceanem na integracje tras
rowerowych w jeden sysytem
Velostrad chcg wydac 10 mid

dolaréw.

Najbardziej uczeszczang $ciezka
rowerowg w USA jest Hudson
River Greenway, ktdra biegnie
wzdtuz zachodniego nabrzeza
Manhattanu. Inng popularng
trasg jest Brooklyn Waterfront
Greenway, mozna za jej pomocga
dostac sie na Coney Island czy
Brooklyn Bridge. Za to przez
Kent Avenue w Williamsburgu

w zesztym roku przejezdzato 150
tys. rowerzystéw miesiecznie.
To efekt nieustajgcego boomu
rowerowego, ktéry zaczat

sie w pandemii. tadnie to
wyglada, ale system Sciezek
rowerowych w Nowym Jorku to
wcigz zbidr wielu nie tgczacych
sie fragmentéw. Co prawda
nowojorczycy majg fajne trasy
w parkach w Queens, na Staten
Island czy w Bronxie, ale nie

tworzg one zadnej spdjne;j sieci.
By sie przemiesci¢ w sensowny
sposéb w miescie trzeba sie
liczy¢ z istnieniem Iluk, czyli
dtugich odcinkdéw tras, na ktérych
rowerzysci muszg zsigsc ze
swoich pojazddéw albo mocno
ryzykujac jechac ulicami miedzy
pedzacymi samochodami

i ciezarowkami.

Zresztg tak wyglada wiekszos¢
$ciezek, bo amerykanska

sie¢ to wcigz zbidr troche
przypadkowych tras.
Najbardziej funkcjonalne trasy
—takie jak BeltLine w Atlancie
czy The 606 w Chicago

- sg zbudowane na dawnych
torach kolejowych, a o ich

sile i jakosci $wiadczg rzesze
rowerzystéw i spacerowiczéw,
ktére pojawiajg sie kazdego
niemal dnia. | takich wtasnie tras
Amerykanie potrzebujg wiecej,
by podtrzymac zainteresowanie
masowym przesiadaniem

sie na rowery. Zaczeto sie

od trzydziestu nowojorskich
organizacji pozarzgdowych,
ktére postanowity temu zaradzi¢
i skrzyknety sie, by stworzy¢
koalicje ,,Greenways 4 NYC”,
walczgcg o zbudowanie
400-kilometrowego,
wydzielonego i zielonego szlaku
rowerowego tgczacego piec
dzielnic w miescie za kwote 1 mid
dolaréw

To popchneto kolejne organizacje
do dziatania. Juz na poziomie
ogodlnokrajowym zaproponowano
scalenie miejskich $ciezek

oraz stworzenie sieci velostrad
miedzystanowych — ale dla
rowerzystéw i spacerowiczow
zamiast samochoddéw osobowych
i ciezarowych. Tworcy projektu
Greenway Stimulus chca zebraé

i przeznaczy¢ na ten cel 10 mid
dolaréw (positkujgc sie oczywiscie
w duzej mierze finansowaniem

z budzetu federalnego).

W ramach tej inicjatywy miatyby
by¢ dokoriczone takie trasy

jak East Coast Greenway,
250-kilometrowa Greater,
Yellowstone Trail w Wyoming

i Montanie oraz 800-kilometrowy
Bay Trail w San Francisco.

Kwota 10 miliardéw dolaréw moze
przyémic¢ skale poprzednich
projektow zielonych Sciezek
rowerowych, ale jest i tak
skromng inwestycjg w poréwnaniu
z finansowaniem, ktére
pochtaniajg tradycyjne projekty
autostrad. Rozbudowa autostrady
miedzystanowej 45 w Houston,
zostata wstrzymana przez
administracje Bidena z powodu
jej kosztéw spotecznych, a i tak
kosztowata 7 mld dolaréw.
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Rowery transportem
XXI wieku

® Aby uniknac katastrofy
klimatycznej, nie wystarczy
elektryfikacja samochoddw,
przekonuje zespét naukowcow

z uniwersytetéow w Kopenhadze

i Leidzie, University of Southern
Denmark, University of lllinois,
Colorado State University,
University Pompeu Fabra oraz
Barcelona Institute for Global Health
(ISGlobal). Cze$¢ podrdzy trzeba
bedzie odby¢ rowerem.

Nie chodzi tu o wykonywanie
dtugodystansowych tras, ale
wypetnienie pewnej luki. Chodzi

o trasy, ktdre sg za dtugie na spacer,
a za krétkie na to, aby korzystac ze
Srodkow transportu.

O tym jak rowery wyprzedzajg

piszg na tamach magazynu Nature.
W pierwszym globalnym raporcie
dotyczgcym produkcji, handlu,
zapasoOw i uzytkowania roweréw

w latach 1962-2015. Z pozytywnych
informacji najwazniejsza jest ta, ze
rowerow nie tylko wypuszcza sie na
rynek znacznie wigcej niz aut, ale
ich produkcja takze szybciej rosnie.
W opisywanym okresie zwigkszyta
sie z 20,7 miIn sztuk do 123,3 mIn
sztuk, co daje roczng sktadang stope
wzrostu 3,4 proc. W tym czasie

Produkcja w min sztuk

20 =
1970 . 1980 r.

samochodoéw przybywato o 3,0 proc.
rocznie — wzrost z 14,0 min sztuk do
68,6 min sztuk.

Oznacza to, ze sumaryczna wielko$¢
Swiatowej produkcji roweréw

w latach 1962-2015 wynosi 4,65 mid
sztuk, czyli 2,4-krotnosé tacznej
produkcji aut. Rowery sg wiec

wcigz do przodu, mimo stagnacji

w ich produkcji w latach 90-tych i

1990 r. 2000r. 2010r.

motoryzacyjnego boomu ostatnich
dwéch dekad.

@® To naturalnie sprawia, ze
wskaznik posiadania roweru
$rednio jest znacznie wyzszy niz
samochodu. Dotyczy to przede
wszystkim krajéw rozwinietych
— w Holandii, Danii czy Norwegii
przypada ponad jeden rower na

osobe. W swoim zestawieniu
naukowcy uwzglednili takze Polske,
gdzie te relacje — podobnie jak

np. we Wtoszech — sg odwrdcone.
Jesli chodzi o ,,urowerowienie”,

to jestesmy nieco ponad sSrednig
wynoszaca 0,29, ale mamy duzg
ilos¢ aut przypadajgcych na
mieszkanca. Wiekszg niz bogatsza
Francja czy Hiszpania.

Mimo tych réznic cata wymieniona
grupa duzych krajéow Europy

pod wzgledem modelu rozwoju
rowerow zostata zakwalifikowane
do jednej grupy. To tzw. Typ 3,
gdzie przewiduje sie dalszy szybki
rozwdj motoryzacji z duzym

poziomem wtasnosci zaréwno

aut, jak i rowerow. Jestesmy wiec
gdzies pomiedzy Typem 4 z bardzo
wysokim poziomem wtasnosci

aut i nieco nizszym rowerdéw (do

tej grupy nalezy USA, Kanada,
Australia i Nowa Zelandia), a Typem
5, gdzie sytuacja jest odwrotna,
samochodami sie juz nasycono i jest
bardzo wiele rowerdw. Poza krajami
Nordyckimi i Beneluksem do tej
grupy nalezg tez Niemcy i Austria
oraz Wielka Brytania i Irlandia.
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koszt transportu kcal/gr/km

waga ciata w kg
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Dane: Scientific American

@ Autorzy badania wykazujg
réwnoczesnie, ze wysoka wtasnosé
roweru nie musi prowadzi¢ do
wysokiego poziomu ich uzytkowania.
Najlepszym przyktadem jest Norwegia,
gdzie na mieszkanca przypada 1,3
roweru, a udziat podrézy rowerowych
w catosci siega tylko 5 proc. To
znacznie mniej niz np. we Wioszech
gdzie rowerdw jest przeszto cztery razy
mniej, a ich udziat w podrézach siega 9
proc. Pod tym wzgledem Polska znéw
jest tylko niewiele powyzej Sredniej.
Nieco inaczej wyglada to w przypadku
samochoddw, gdzie posiadanie
znacznie bardziej skorelowane jest

z uzytkowaniem. Jesli chodzi o Polske,
to mamy znacznie powyzej sredniego
poziomu posiadania aut i tylko

nieco wyzszy od Sredniej ich udziat

w codziennych podrézach.

@ Za rowerem przemawia takze
efektywnosé. Na nim cztowiek jest
bardziej wydajny niz szybki kon czy
zwinny tosos, o samolocie nawet nie
wspominajagc. Tak przynajmniej wynika
z zestawienia, ktdre przygotowat
Scientific American, poréwnujgc

ze sobg zaréwno zwierzeta, jak

i opracowane przez cztowieka maszyny.

Jako kluczowa kategorie wzieto pod
uwage koszt transportu, bazujgcy
na trzech parametrach. W ich wers;ji
jest to energia liczona w kaloriach
spalona w przeliczeniu na mase

(liczong w gramach) oraz przebyta
odlegtos¢ (liczong w kilometrach).
Wszystkie wyniki dla réznych zwierzat
i maszyn rozpisata na wykresie,
dodajgc dodatkowy parametr w postaci
masy (w kilogramach) ujetej na osi X.
Wazniejsza jest jednak 0$ Y —im kto$
nizej, tym jest bardziej efektywny.

Na samym dole znalazt sie wiec
cztowiek na rowerze, catg reszte
pozostawiajgc mocno w tyle. Najblizej,
chociaz i tak z 2,5-krotnie stabszg
efektywnoscig, jest wspomniany t0sos.
PdZniej sg konie, ktérych efektywnosé
jest zblizona do samolotu, a za nimi
cztowiek chodzacy i minimalnie stabszy
od niego samochdd. Na podobnym
poziomie jest krowa, a za nig plasuje
sie owca, gotgb, no i pies. Zaskakiwad
moze wysoka pozycja maszyn, ktére nie
sg uznawane za zbyt ekologiczne srodki
transportu. Nalezy jednak pamietag, ze
wieksza czes¢ masy, ktdrg przenosza,
to ich ciezar wiasny (w przeciwienstwie
do roweru), co w gtéwnej mierze
stanowi o koszcie ubocznym,

a w konsekwencji o nieefektywnosci.
Przeloty czy przewozy stuzg bowiem
transportowi ludzi (ew. tadunkdéw),

a przenoszenie z migjsca na miejsce
ogromnej masy jakag stanowi samolot
jest po prostu ztem koniecznym.

@ Takie strukturalne zmiany w modelu
transportu dostrzega juz takze
racjonalnie oceniajgcy rzeczywistosé

GREENBOOK 2023

$wiat biznesu. Swietnym przyktadem
jest wprowadzona przez Ergo Hestia -
jednego z czotowych ubezpieczycieli
w Polsce - opcja, w ktdrej na czas
naprawy uszkodzonego samochodu
zamiast auta zastepczego oferuja
klientom rower. | to nie na pare dni, ale
na zawsze. To jest catkowita zmiana
myslenia. Samochdd zastepczy
wydaje sie rozwigzaniem oczywistym,
a tu pojawia sie rzecz kompletnie
nowa.

“Nawet jesli odbiorca naszej akcji

nie zdecyduje sie na wziecie roweru,

to przynajmniej bedzie wiedziat,

ze jest taka mozliwos¢. Nie chce
skorzystac¢ — trudno. Ale zapamieta,
opowie o tym znajomym i po jakim$
czasie moze pomysli, ze to nie jest zty
pomyst. To takie realne wprowadzenie
ESG w kluczowym procesie firmy
ubezpieczeniowej, czyli likwidacji szkdd.
W zasadzie jestesmy tu po to, zeby
zaptaci¢ klientowi za szkode. Dokonanie
w tym procesie zmiany, sSrodowiskowej
czy spotecznej, nie jest tatwe. Trzeba
tez dodac¢, ze to funkcjonuje dla grupy
klientdw, ktdrzy na naprawe czekajg
ponad 7 dni. Dlaczego? Bo nie jestesmy
instytucjg charytatywng i jak kto$ ma
szkode, ktérag mozna naprawi¢ w 1
dzien, to oferowanie roweru na zawsze
bytoby dla nas zbyt kosztowne”,

moéwi Mario Zamarripa, dyrektor ds.
zréwnowazonego rozwoju w ERGO
Hestia.
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Prad napedza rowerowa rewolucje

Jednym z gtéwnych czynnikéw zmian skianiajacych
mieszkancow do zamieniany auta na rower jest elektryfikacja
tych ostatnich. Codzienne pedatowanie na kilkukilometrowej
trasie do pracy nie jest dla wszystkich. Co innego na
elektrycznym rowerze, ktory w dodatku nie musi przeciska¢ sie
miedzy samochodami.

Fot: Jackrabbit

ROZWOJ

Jak elektryfikacja jednosladow
wptywa na przejazdy, pokazaty juz
badania norweskich naukowcow
z Transportgkonomisk Institutt.

Z analiz nawykéw ludzi, ktérzy
kupili e-rowery w Oslo wynikto,
ze ich podréze na dwdéch

koétkach wydtuzyty sie srednio

z 2,1 km do 9,2 km dziennie (340
proc.). Btyskawicznie wzrdst tez
udziat rowerdw elektrycznych

w catym miksie transportowym
ich wtascicieli. Podczas gdy

na klasycznym jednosladzie
wykonywali 17 proc. podrdzy, na
elektryku udziat ten wzrést do 49
proc.

Analogiczne, ale znacznie szersze
badania naukowcy z Uniwersytetu
w Zurychu zainicjowali w siedmiu
europejskich miastach. Ich
opracowanie w pierwszej
kolejnosci skupiato sie na badaniu
poziomu aktywnosci fizycznej
0s6b korzystajgcych z roweréow

z napedem elektrycznym i bez
nich. Wstepem do tego byt rzecz
jasna pomiar odlegtosci jakie
codziennie srednio przebywa
kazda z grup i wyszto, ze

jest to odpowiednio 8 km dla
jazdy elektrykiem i 5,3 km dla
tradycyjnych jednosladow.

JAK TO SIE ROBI

Podstawowym narzedziem wsparcia
e-rowerowej transformacii jest
dofinansowanie. Ciekawy pomyst mieli
Francuzi, aby dofinansowywa¢ zakup
rowerdw niematg kwotg 2,5 tys. euro,
ale tylko dla tych, ktérzy zeztomuja
swoj stary samochdd. Tak aby nie
pozostawili sobie alternatywy. Tego
typu programy wsparcia zakupowego
ciesza sie sporym wzigeciem, o czym
kilka miesiecy temu przekonaty

sie wiadze Denver. Wiosng 2022

roku uruchomity 3-letni program
dofinansowania do zakupu roweréw
elektrycznych o niematym budzecie
siegajgcym 9 min dolaréw i juz

w pazdzierniku musiaty go zawiesic¢
bo wszystkie bony na zakup elektryka
sie rozeszty. Szes¢ razy szybciej niz
planowano.

Wiele firm z branzy podnosi, ze istotng
kwestig jest tez sama konstrukcja
rowerdw elektrycznych. Nieco inna
niz klasycznych, gdzie liczy sie przede
wszystkim wydajnos¢ mechaniki
napedzanej przez jadgcego. Elektryki
powinny by¢ mniejsze i znacznie
Izejsze. Latwiejsze do wnoszenia

i przechowywania. Stad rosngca
popularnos¢ mikro-rowerdw, ktore
bez problemu mozna wnies¢ do

biura lub mieszkania, zwtaszcza po
ztozeniu.

GRACZE

Rad Power Bikes
Jackrabbit

Vello

Aventon
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Elektryczne Cargo

Elektryfikacja jeszcze wigkszy wplyw bedzie mie¢ na segment
rowerow cargo. Bez wsparcia, potrzeba do nich mocnych
kolarzy, a elektryczny silnik wszystko zmienia i sprawia, ze staja
si¢ realng alternatywa dla aut rozwozacych dostawy i przesyiki,
zwlaszcza w sSrédmiesciu.

JAK TO SIE ROBI

Elektryczne rowery cargo, czesto
w formie tréjkotowcdw, na ulicach

zaczety sie pojawia¢ juz dekade temu.

Jednym z pionieréw byta holenderska
FoodLogica. Z biegiem czasu
zaczety wykorzystywac je kolejne
firmy dostawcze oraz kurierskie.

Co wiecej powstaty start-upy, ktére
wyspecjalizowaty sie w tej formie
transportu. Rozwdj dostaw rowerami
cargo napedzajg dwa czynniki.
Jednym z nich jest wprowadzenie
ograniczen ruchu dla pojazddw, stref
niskoemisyjnych oraz likwidacja
miejsc parkingowych w kolejnych

miastach, a zwtaszcza srodmiesciach.

Rozwdj tej formy dostaw stymulujg
takze wiadze. Mocno zaangazowali
sie w to m.in. Niemcy. W 2018 rzad
federalny zaoferowat do 2,5 tys. euro
(max. 30 proc. ceny zakupu) dla firm
dostawczych i kurieréw, a kolejne
miasta (Monachium, Heidelberg,
Ratyzbona, Bamberg czy Berlin)

daty takg mozliwos¢ takze osobom
prywatnym oferujac sfinansowanie
ok. V3 kosztéw zakupu. Nie jest to
juz tylko kwestia przewozu towaréw.
W Holandi wykorzystuje sie je jako
rodzaj rykszy do przewozenia dzieci
do przedszkoli. Okazjonalnos¢ ich
wykorzystania sprawia, ze rozwija sie
tez e-cargo poolingi.

ZALETY

Podstawowa przewaga e-cargo
samochodem to szybkos$¢. Z badan
przeprowadzonych w Londynie
przez naukowcdw z University

of Westminster’s Active Travel
Academy wynika, ze rowery

cargo robig dostawy o 61 proc.
szybciej niz klasyczne furgonetki.

Nie niosg ze sobg wielu obcigzen
spotecznych i klimatycznych.
Najbardziej dotkliwg miarg obecnosci
samochoddéw dostawczych

i ciezarowych w Londynie jest fakt,
ze w latach 2015-2017 braty udziat

w 32 proc. wszystkich kolizji ze
skutkiem $miertelnym. Jesli chodzi

0 emisyjnos¢, to gdyby zaledwie 10
proc. tras przejezdzanych w Londynie
przez samochody dostawcze
zmieniono na e-cargo, oszczednosci
siegatyby 133,3 tys. ton CO2i190,4
tys. kg NOx rocznie. Jednoczesniej
uwolnito by to fgcznie 384 tys. mkw.
przestrzeni publicznej zajmowanej
zwykle przez zaparkowane
samochody dostawcze

Inna oczywista przewaga, to znacznie
nizsze wydatki - wedtug oszacowan
Energy Saving Trust, gdy koszty
utrzymania we flocie matej furgonetki
diesla siegaja 6 tys. funtow, to

w przypadku roweréw e-cargo wynosi
295 funtow.

GRACZE

Raleigh
GoCab
Bunch
FoodLogica
Pedal Me
Bond

ONO
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Mikromobilnos$¢ i miejski
transport intermodalny

@® Umochnienie sie roli rowerdw to
element szerszego trendu wzrostu
znaczenia mikromobilnosci,

czyli modelu przemieszczania

sie - gtdwnie w miescie - bez
wykorzystania samochoddw. Obok
rowerdw kluczowa role maja tu do
odegrania elektryczne hulajnogi,
ktére w ciggu kilku ostatnich lat staty
sie niespodziewang konkurencjg dla
prywatnych aut. Pokazaty to m.in.
badania przeprowadzone w brytyjskim
Essex, gdzie w ciggu pot roku od
uruchomienia systemu elektrycznych
hulajnog, 82 proc. kierowcow chociaz
raz porzucito auto na rzecz przejazdu
na stojgco. Z badan wynika tez, ze
gdyby nie uruchomiono systemu, az
31 proc. ankietowanych swoja ostatnig
podréz zamiast elektryczna hulajnoga
odbytoby wtasnie autem.

@® W USA Lime stara sie aby hulajnogi
byty jeszcze bardziej konkurencyjne
dla samochoddéw. W szczegdlnosci
chodzi tu o dtugie trasy, na ktérych
niezbyt wygodnie ciggle sta¢ na desce.
Stad latem 2022 roku w Long Beach

w Kalifornii zaczat testowac pojazdy
Citra, ktére majg tgczy¢ wygode roweru
elektrycznego i zwinnos¢ oraz tatwosé
uzycia skutera. Ma grubsze opony

na trudniejsza droge, lepszy osprzet
do jazdy ulica, a przede wszystkim
siodetko jak na skuterze i niewielki
bagaznik. Ma przy tym wiekszy zasieg

Z jakich srodkow transportu mieszkancy korzystali przed
wyborem opcji ,rower+pociag”, w proc.

2
4 8 Codziennie lub prawie
codziennie
15 37 . .
34 Kilka razy w tygodniu
Kilka razy w miesigcu
31 2 Kilka razy w roku
1 Nigdy
31 22
48
16
27
1
rower pociag samochod

i predkos¢ do 32 km km/h.

@ Z badan przeprowadzonych

w Essex 44 proc. ankietowanych
przyznato sie takze, ze co najmniej
raz uzywato hulajnogi, aby potaczy¢
sie z transportem publicznym.

| to jest podstawowy przejaw
rosnacej intermodalnosci miejskiego
transportu, czyli uzycia w codziennych
podrézach wiecej niz jednego $rodka
lokomociji (dotychczas okreslenia
tego uzywano wobec przewozéw
towarowych). Innym potgczeniem

- szczegodlnie dobrze znanym

z Amsterdamu - sg przesiadki miedzy
pociggiem a rowerem. Naukowcy

z Uniwersytetu Amsterdamskiego
oraz Urban Cycling Institute zgtebili
to, dlaczego stale rosnie popularnos¢
potaczenia dwdch srodkéw transportu.
W swoim badaniu zajeli si¢ jednak

nie samym Amsterdamem, ale tym

w jaki sposdb przemieszczajg sie
mieszkancy w rejonie Randstad.
»Zgodnie z podejsciem opartym na
Lbiografii mobilnosci,, nasze badanie
stara sie zidentyfikowa¢ czynniki

wyzwalajgce lub ,kluczowe zdarzenia”,
ktére prowadzg do upowszechnienia
sie roweru i pociggu oraz zbadac ich
zwigzek z istniejacymi zachowaniami
podrézniczymi”, podjeli naukowcy

i przeprowadzili badania ankietowe
wsrdd osdb, ktdre zaczety regularnie
dojezdzac do pracy rowerem-
pociggiem. Przede wszystkim
wyszto na to, ze podobny odsetek
respondentéw zaczyna dojezdzac
do pracy tym tgczonym srodkiem
transportu, aby zastgpic¢ jazde
samochodem i transport publiczny,

a przewazaja ci, ktérzy wczesniej
regularnie korzystali juz z rowerdw.

® Innym ciekawym aspektem jest

to, ze zazwyczaj mastepowata jakas
zmiana w uktadzie przemieszczania
sie Holendréw: tylko w niektdérych
przypadkach ludzie przestawiali

sie na pocigg+rower podczas
dotychczasowej podrézy do pracy,

a wiekszosé respondentdw zaczeta
korzystac z tej formy transportu

po zmianie migjsca pracy lub
zamieszkania. Mamy do tego caty
szereg bardzo pragmatycznych
argumentdéw za tym, aby nie korzystac
z samochodu, najczesciej wymieniane
to — korki uliczne, brak migjsc do
parkowania i nizszy koszt — a dopiero
na czwartym miejscu pojawia sie
kwestia bardziej zréwnowazonego
srodka transportu.
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.Podsumowujgc, nasze odkrycia
sugerujg, ze wiekszos¢ ludzi nie
zaczyna dojezdzac do pracy
rowerem+pociggiem ze wzgledu

na szczegodlne preferencje, ale
tylko dlatego, ze wedtug nich to
najlepsza dostepna opcja. Co
wiecej, duzy odsetek respondentéw
posiadajgcych dostep do
samochodu sugeruje, ze system
rowerowo-pociggowy moze
stanowic¢ atrakcyjng alternatywe dla
mobilnosci miedzymiastowej opartej
na samochodach.”, podkreslaja
autorzy badania.

® Rosngca popularnoscé
potaczenia pocigg+rower wptywa
takze na rzeczywiste zmiany
infrastrukturalne. W Holandii
ciekawym tego przejawem byto
zbudowanie przy dworcu gtéwnym
w Utrechcie najwiekszego na
Swiecie, podziemnego parkingu
rowerowego na 12,6 tys. pojazddw.
Niemieckie koleje zaproponowaty
za to bardziej elastyczne wagony,
gdzie miejsca siedzgce tatwo
zmieniaja sie w przedziat do
przewozu rowerow. W wersji
podstawowej tawki sg tu z dwdch
stron przejscia, tyle ze po prawej
ustawione wzdtuz wagonu, a te
po lewej pod katem, tak aby lepiegj
wykorzysta¢ dostepng przestrzen.
W obu przypadkach ich siedziska

B Gtéwne powody korzystania z opcji rower+pociag,

dla rowerdw. | tu dzieki ukosnemu

utozeniu tez zyskujemy sporo zamiast samochodu, w proc.

przestrzeni do zaparkowania
rowerédw miedzy oparciami.

Jeden modut oferuje miejsce dla

8 pasazerdow lub do 4 rowerow,

a same stojaki mozna obracaé

o 30 st., co zapewnia wiekszg
przestrzen i utatwia manewrowanie.
Wszystko to w ramach projektu
kolei przysztosci - IdeenZug (wiecej
o nim w rozdziale Podroze).

13

Inne

178 Zbyt duzy ruch

140 Trudnosci z pparkowaniem i koszty parkingu

118 Rower i pacigg sg tansze niz samochod

112 Rower i paciagg sg wygodniejsze

104 Rower i pacigg pozwalajg na aktywnos$cé ruchowa

101 Rower i paciag sg szybsze niz ruch samochodowy

99 Rower i paciagg sg przyjemniejsze

90 Rower i pacigg pozwalajg na inne czynno$ci np. prace
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MAAS

Rosnhgce mozliwosci miejskiej intermodalnosci sprawity, ze
sladem innych obszarow zycia takze mobilnos¢ jako taka stata
sie ustuga. Jej nowy model Mobility-as-a-Service (MaaS)
nawiazuje do tego jak zmienit si¢ np. rynek oprogramowania

(Saas) czy gier (Gaas).

Fot: Kristoffer Trolle

JAK TO SIE ROBI

Koncepcja wychodzi z wyjgtkowo
prostego zatozenia, ze dla
mieszkanca kluczowe nie jest
czy w drodze do celu pojedzie
tramwajem, carsharingiem,
autobusem, metrem czy nawet
hulajnogg. Kuczowe jest,

aby z punktu A do B dotart

jak najsprawniej, biorgc pod
uwage takie parametry, jak

czas oraz koszt, ale takze
komfort i preferencje odnosnie
sladu weglowego jaki za sobg
pozostawia. Jest to kwintesencja
transportu intermodalnego,

bo przewiduje tgczenie
najbardziej pasujgcych srodkow
transportu ze znaczacym
uwzglednieniem wszelkich
systemdéw wspotdzielonych czy
to carsharingu czy tez roweréw
miejskich. Cato$¢ operacyjnie
zamknieta w jednej aplikaciji,
ktéra nie tylko wyznaczy
najdogodniejszg trase i dobierze
srodki lokomociji, ale takze
dostarczy system rozliczeniowy,
dzieki ktéremu optacimy catg
podréz. Nie jest to wiec zmiana
rewolucyjna, ale raczej operacyjna,
tak jak np. podpiecie do Allegro
kuriersko-paczkomatowych ustug
InPostu. Wazne, ze wygodne.

ROZWOJ

Maa$S nabiera wyjgtkowego rozpedu
- wedtug Frost & Sullivan juz w 2026
roku wartosc¢ tego segmentu rynku
ma by¢ warta 750 mld funtow.
Zdaniem analitykow decyduje

o tym rosngca populacja miejska

i rosngca penetracja smartfondéw.
Kolejne czynniki to zaostrzenie norm
emisyjnych, rozwdj mikromobilnosci
o systemdw sharingowych.

Maas nie dotkneta nawet pandemia,
ktdra odcisneta sie na serwisach
przewozowych, takich jak Uber.

W kolejnych latach ma jednak
nastapic przyspieszenie, zwtaszcza
jesli chodzi o wspdtdzielone ustugi
przewozowe. ,Oczekuije sie, ze
wspdlne korzystanie z rowerdw,
wspdlne korzystanie z samochoddéw
i zamawianie przejazddéw wzrosng
w poréwnaniu z innymi srodkami
transportu masowego. Przy
niezbednym wsparciu ze strony
miast i wykorzystaniu technologii

do zwiekszenia bezpieczenstwa

w dtuzszej perspektywie

wzrosnie tez popyt na transport
publiczny i transport reagujacy

na zapotrzebowanie (Demand-
Responsive Transport — DRT)”, méwi
Chanchal Jetha, starszy a Frost &
Sullivan.

GRACZE

Bird
Moovit
RMVgo
Move PGH
Ubigo
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Tramwaje Strikes Back

Pot wieku temu tramwaje odestano do lamusa. Rozwdj metra
i indywidualny transport samochodowy miaty je zastapic.

A jednak sie¢ metra nie okazato sie zbyt gesta, a samochody
przeciwnie, zakorkowaly ulice. Stad tramwaj wjezdza jako
najlepszy naziemny srodek srédmiejskiej lokomocji.

ROZWOJ

Jako pierwsi z tramwajami
przeprosili sie Francuzi, ktérzy
duze inwestycje w ich sie¢ zrobili
juz w latach 80-tych. Renesans
tramwajow widaé tez w polskich
miastach, gdzie nie tylko sie je
modernizuje (jak np. srédmiesciu
Krakowa) czy wytycza nowe
trasy (np. we Wroctawiu, gdzie
powstaje pie¢ nowych tras czy

w Warszawie, gdzie ma dojzedzacd
do dzielnic pozbawionych metra
jak np. Wilanéw), ale reintrodukuje
tak jak w Olsztynie, gdzie wrdcity
réwno po pot wieku. Ciekawym
przyktadem jest Berlin, gdzie
tramwaje zlikwidowano w 1967
roku, ale tylko w jego zachodniej
czesci. Po pot wieku takze
Berlinczycy uznali, ze to byt btad
i stworzyli szeroki program ich

odbudowy siegajacy az 2026 roku.

Na tramwajowych neofitéw numer
jeden wyrastajg jednak przede
wszystkim Amerykanie, ktérzy
majg sktonnos$¢ do dokonywania
zdecydowanych zmian. Tylko

w zesztym roku uruchomiono tu 16
nowych tras.

ZALETY

Tramwaje to przede wszystkim duza

i regularna przepustowos¢, o czym
przekonali sie m.in. Berlinczycy,

gdy dociggneli tory do otwartego

w 2015 roku Dworca Gtéwnego.
Liczyli, ze bedzie tu dojezdzac 20

tys. pasazerow. Okazato sie, ze jest
ich dwa razy wiecej i bez sprawnie
jezdzacych tramwajoéw by sie nie
obyto.

Pojawienie sig tramwaju to takze
ogromne ozywienie zycia miejskiego
na jego trasie. Jako pierwsze za
oceanem przekonato si¢ o tym
Portland, gdzie wzdtuz nowo otwartej
linii tramwajowej pojawity sie
inwestycje warte 2,4 mid dol. To
doswiadczenie innym miastom
bardzo utatwito podejmowanie decyzji
o kosztownych inwestycjach. Projekty
te sg robione w oparciu o tzw. TIF
(tax-increment financing), czyli
kalkulacje dodatkowych wptywow
podatkowych jakie przyniesie nowe
przedsiewziecie.

Tramwaje to tez transport
preferowany przez mieszkancow.

Z badan University of Sydney
Business School wynika ze najbardziej
pozgdane sg howoczesne tramwaije
(55 proc. wskazan), podczas gdy np.
szybkie autobus BRT wybiera 17 proc.
mieszkancow

GRACZE

Olsztyn
Warszawa
Wroctaw
Berlin
Portland
Dublin
Edynburg
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Elektryfikacja autobusow

@ Wedtug przewidywan Interact
Analysis, udziat autobuséw
elektrycznych wsrdéd nowo
rejestrowanych pojazdow juz w 2025
roku w Europie ma siegna¢ 40 proc. To
znaczacy wzrost, biorgc pod uwage,

ze w 2019 roku udziat ten siegnat 12
proc. Polska jest krajem, ktory jako
jeden z pierwszych zaczat intensywnie
wprowadzad je na ulice - co wigzato

sie m.in. z obecnoscig Solarisa mocno
rozwijajgcego tego typu napedy.

Z danych Polskiej Izby Rozwoju
Elektromobilnosci wynika, ze juz w 2021
roku pierwszy raz w historii liczba nowo
zakupionych autobuséw elektrycznych
wyprzedzita diesle. Juz wéwczas
stanowita 36 proc. zakupéw. W Europie
wowczas odsetek ten stanowit niespetna
23 proc., a 30 proc. osiggniete zostato
dopiero w pierwszej potowie 2022 roku.

@ Rozwoj elektromobilnosci

w transporcie publicznym w znacznym
stopniu jest uzalezniony od aktualnych
programéw doptat. Do konica listopada
2022 flota autobusdw elektrycznych
w Polsce powiekszyta sie z 638 (na
koniec 2021 roku) do 803 pojazddw,

a w potowie 2023 roku moze siegngé
nawet 950 pojazdéw. Realne sa

wiec prognozy Polskiej 1zby Rozwoju

Elektromobilnosci, ze do korica 2024
roku w Polskich miastach bedzie juz
jezdzi¢ 1350 pojazddw.

@ Na poziomie globalnym wzrost
sprzedazy autobusdw elektrycznych

nie jest jednak bardzo dynamiczny.
Przede wszystkim po osiggnieciu ok.
100 tys. sprzedanych sztuk w 2019 roku,
w czasie pandemii nastgpito gwattowne,
20-proc. zatamianie i do poziomu 100
tys. wrdcilismy dopiero w 2022 roku
(cata produkcja autobuséw wszystkich
typdw ucierpiata w tym czasie i obecnie
siega okoto 300 tys. pojazddw). Wedtug
Interact Analysis w 2023 roku mozna
oczekiwac¢ 3 - 5 proc. wzrostu, a do
potowy dekady ich roczna produkcja
moze siegac 130 - 140 tys.

@ Trzeba przy tym pamietad, ze Europa
z zakupami nie siegajgcymi nawet 4
tys. pojazddw rocznie, to i tak margines
tego rynku. Potentatem zaréwno jako
producent, jak i odbiorca sg Chiny, co
najlepiej pokazuje jak szybko przybywa
ich w miastach, gdzie juz od trzech lat
stanowig wiekszos¢ floty - w 2021 roku
odsetek ten siegnat 59,1 proc.

@ Podobnie jak w przypadku odejscia
od wegla, na poziomie krajowym
takze w tym przypadku wyznaczone
zostaty $ciezki przejscia na autobusy
elektryczne. W Polsce takg zmiane
nakreslono we wprowadzonej w 2018

roku ustawie o elektromobilnosci

i paliwach alternatywnych,
przewidujgcej, ze gminy powyzej 50
tys. mieszkancow sg zobowigzane

do wymiany floty na elektryczna.
Postepuje to stopniowo: w 2021 roku
przynajmniej 5 proc. autobuséw miato
by¢ elektrycznych (ew. wodorowych), 10
proc. w 2023 roku, 20 proc. w 2025 roku
i 30 proc. w 2028 roku.

Limit, ktory miat by¢ spetniony do 1
stycznia 2021 roku, zrealizowaty jednak
jedynie 33 samorzady, czyli niespetna
40 proc. do tego zobowigzanych.

W dwdch gminach udziat autobuséw
elektrycznych byt mniejszy niz 5 proc.,
ale najgorsze ze 39 samorzgdow

w ogdle nie wysruszyto na drodze do
elektromobilnosci. Z drugiej strony pie¢
gmin juz w 2022 roku spetniato limit
wyznaczony na 2028 rok

@ Progi te warto odnies¢ do tego

jakie plany ma Europa. Wiele stolic
zadeklarowato udziat autobuséw
elektrycznych w konkretnych datach.
Warszawa tego nie zrobita, ale na koniec
2022 roku odsetek ten miat stanowié

38 proc. To wiecej niz Helsinki deklarujg
w 2025 roku (30 proc.), Rzym w 2026
roku (25 proc.), Madryt w 2027 roku (33
proc.) i Praga w 2030 roku (33 proc.).
Sposrod europejskich stolic najszybszy
program wprowadzenia elektrobuséw
do floty przyjgt Amsterdam i Kopenhaga,
ktdre juz w 2025 roku chcg sie pozbyd

jak Sztokholm, gdzie dzi$ na 2,2 tys.
autobusdw elektrykdw jest zaledwie 12
(Dane International Council on Clean
Transportation z czerwca 2022).

diesli. Do tego czasu Paryz chce mie¢
ich 66 proc. Berlin zatozyt, ze do korica
dekady bedzie miat tylko autobusy
elektryczne. Londyn poziom ten osiggnie
dopiero w 2035 roku, podobnie zresztg

Chiny udziat autobusow elektrycznych 53.8 591
w miejskiej flocie, w proc. ‘
46,8
37,8
26,3
15,6
2016 . 2017r. 2018 . 2019r. 2020 2021r.

Dane: Statista

Cele dotyczace autobusow bezemisyjnych dla stolic Europy,
stan na czerwiec 2022
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Taksowkarze i dostawcy jada z pradem

@ Elektryfikacja zawodowego
transportu - np. takséwek

i samochoddw dostawczych - jest
priorytetowa o tyle, ze tu pojazddéw
uzywa sie znacznie intensywniej niz
samochodoéw osobowych. Przecietny
Polak wtasnym autem pokonuje
niespetna 9 tys. km rocznie, podczas
gdy taksdwkarz przeszto 50 tys. km.
To przemawia zaréwno za waga jak

i ekonomikg zjawiska. Stad pierwsze
projekty ich elektryfikacji pojawity
sie juz kilka lat temu, a pionierem

byt Pekin, ktéry juz w 2017 roku
przedstawit plan wymiany 67 tys.

spalinowych takséwek na elektryczne.

Dwa lata pdzZniej podobng inicjatywe
podjeto w Indiach, gdzie na 2026

rok wyznaczono koniecznos¢ 40-
proc. udziatu pojazddéw elektrycznych
we wszystkich przedsiewzigciach
zajmujacych sie przewozem oséb.
Tego typu zmiany w sposdb znacznie
bardziej oddolny wdraza sie takze

w Europie. Najlepiej sprawdza sie to
tam, gdzie przewozy sg najdrozsze,
czyli np. w Lonydnie, gdzie 5 tys. czyli
jedna trzecia tzw. czarnych taksowek
jest juz elektryczna. Nie obywa sie
bez publicznego wsparcia. | tak

w listopadzie 2022 roku Hamburg
zaoferowat 10 tys. euro za wymiane

pojazdu na elektryczny, liczac ze
w ten sposob przekona 400 z 2,7 tys.
zawodowych przewoznikdéw.

® Problemem, ktéry narasta sg
coraz czestsze kursy spalinowych
samochoddéw dostawczych, a przede
wszystkim kurierskich. Liczba tego
typu przejazdéw znaczaco wzrosta
wraz z rozwojem e-commerce. To
sprawito, ze holenerski rzad jako
pierwszy w Europie zawigzat koalicje
miast, aby od 2025 roku dostawy
byty realizowane wytgcznie pojazdami
elektrycznymi. W innym wypadku

emisje zwigzane z nimi wzrostyby o Y.

Wprowadzajac zakaz rzad
zaoferowat przy tym wsparcie dla
przedsiebiorcow w postaci 5 tys.
euro dotacji na pomoc w wymianie
pojazddw dostawczych i zakupie lub
leasingu aut elektrycznych.

® Na wiosne 2022 roku akcje

0 podobnym charakterze podijeli
samorzadowcy amerykanscy

w odpowiedzi na plan poczty U.S.
Postal Service — USPS, ktéra podczas
wymiany floty zdecydowata pozostac
przy pojazdach spalinowych. To
sprawito, ze pozwato jg szesnascie
standéw i dwa miasta. Sprawa

jest powazna bo dotyczy 148

tys. pojazdéw wartych 11 mid
dolaréw. Skarzacy uwazajg, ze

tym posunieciem poczta naruszyta
National Environmental Policy

Act. ,Poczta miata historyczng
okazje, by zainwestowacé w naszg
planete i w naszg przysztosé.
Zamiast tego, powiela przestarzate
technologie, ktére sg zte dla

naszego srodowiska i dla naszych
spotecznosci”, powiedziat Rob Bonta,
prokurator generalny Kalifornii.
Wspomniana ustawa o krajowej
polityce sSrodowiskowej wymagata
przeprowadzenia analizy wptywu
srodowiskowego, tymczasem
skarzgcy przekonuja, ze USPS
podpisat kontrakt, zanim rozpoczat te
analize. Pozywajacy twierdza réwniez,

ze gdy analiza w koricu zostata
przeprowadzona, wprowadzata w btad
- byta niekompletna i stronnicza
wobec bardziej ekologicznych
pojazddéw, podajac btedne
oszacowania kosztéw.

Z drugiej strony jedna

z przedstawionych przez nich

analiz sugeruje, ze USPS mogtaby
zaoszczedzi¢ miliardy w catym
okresie eksploatacji swoich pojazddw,
zastepujgc samochody spalinowe
ciezarowkami elektrycznymi. Profil
funkcjonowania samochoddéw
elektrycznych jest bowiem bardzo
dobrze dostosowany do rozwozenia
poczty, gdzie jezdzi sie na krotkich
trasach, czesto zatrzymuje i rusza,

a tadowac pojazd mozna kazdej nocy.

® Elektromobilna rewolucja

w USA toczy sie za to w stuzbach
oczyszczania miasta. Przewodza
najwieksze miasta takie jak Los
Angeles, ktory juz od 2022 roku
zakazat wprowadzania do uzytku
nowych spalinowych ciezaréwek,

a w 2035 roku chce miec¢ catkowicie
bezemisyjng flote. Podobng $ciezkg
poszedt Nowy Jork, gdzie do 2030
roku wszystkie pojazdy komunalne
majg obywac sie bez paliw kopalnych.
Sprawa nie jest trywialna, bo

po Nowym Jorku jezdzi az 2,5

tys. $mieciarek. Dla poréwnania
autobusdw jest niespetna 4,4 tys.
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Dekarbonizacja ciezarowek

@®Rynek zeroemisyjnych pojazdow
cigzarowych (ZE-HDV) w Europie
szybko sie rozwija - sprzedaz

w ciggu ostatnich pieciu lat
wzrastata $rednio o 72 proc.
rocznie - mimo to 92 proc. ich
sprzedazy wcigz koncetruje sie

w Chinach (wida¢ jednak powolne
przesuwanie sie srodka ciezkosci
bo w 2012 roku byto to 97 proc.).
Europa stanowi ok. 4,5 proc. tego
rynku. Trzeba przy tym braé pod
uwage, ze wiekszos$¢ pojazdow
sprzedawanych w tej kategorii

to autobusy. W Europie stanowia
one okoto 70 proc. sprzedazy ZE-
HDV, podczas gdy 25 proc. - okoto
1 tys. sztuk rocznie - to mate

i Srednie ciezarowki, do 12 ton.
Wigksze pojazdy stanowig 5 proc.
wprowadzonych na rynek ZE-HDV
(ok. 200 sztuk).

® Wedtug Interact Analysis stoimy
jednak u progu znaczacego
ozywienia na rynku samochodoéw
dostawczych. Z jego szacunkow
wynika, ze w 2022 sprzedaz
ciezaréwek srednich i duzych

(od 6,35 tony) globalnie siegneta
24 tys., ale w tym roku powinna
juz wynosic¢ 70 tys. sztuk, czyli

wzrosnie 0 192 proc. Krzywa
wzrostu dalej ma sie wyginacé

w gore. W 2024 roku elektryczne
ciezaréwki pod wzgledem
wolumendw sprzedazy -

z wynikiem 160 tys. - powinny juz
zdystansowac autobusy, a w 2025
roku ma to by¢ juz 290 tys.

® Widac wiec, ze rynek
bezemisyjnych ciezaréwek,
zwtaszcza tych duzych jest jeszcze
bardzo stabo rozwiniety. Wigze

sie z tym réowniez fakt, ze tak jak
przysztos¢ samochoddéw osobowych
i transportu miejskiego jest juz
dos¢ jasno okreslona - bedzie

tu nastepowacd systematyczna
elektryfikacja oparta na bateriach

- w przypadku przewozu towaréw
scenariusz nie jest jeszcze

catkiem okreslony. Zwtaszcza

jesli chodzi o duze ciezardwki, bo
w przypadku matych i srednich

(do 12 ton) catkowicie zdominowat
je model zasilania bateryjnego.

W przypadku wiekszych powoli,

ale systematycznie ro$nie udziat
pojazdéw z wodorowymi ogniwami
paliwowymi. W ciggu dekady

w Europie ich udziat w sprzedazy
wszystkich bezemisyjnych ciezkich
pojazddw wzrosnie z 4 do 7 proc.
Wiekszos$¢ duzych producentéw
ciezaréwek wciaz jest jednak na
etapie testowania swoich pojazdow.

® Tak jest w przypadku Volvo
Trucks, ktére jesienig 2022 roku
przeprowadzito testy elektrycznych
ciezaréwek z ogniwami paliwowymi,
emitujgcymi tylko pare wodnag

i majacymi zasieg poréwnywalny

z samochodami z silnikiem

diesla (do 1000 km). Druga faza
testéw w ruchu komercyjnym
rozpocznie sie dopiero w 2025 roku
u wybranych klientéw w Europie
Pétnocnej, a w kolejnych latach

w kolejnych krajach. Ogniwo
paliwowe wytwarza wtasng energie
elektryczng z wodoru zamiast
tadowania z zewnetrznego zrédta.
Elektryczne ciezaréwki Volvo

bedg wykorzystywaé dwa ogniwa
paliwowe o mocy 300 kW, aich
czas tankowania bedzie krétszy niz
15 minut. Testowane sg z uzyciem
ciezkich tadunkéw o masie do 65
ton.

® Poza samg zmiang silnika
pojawiajg sie takze posrednie
rozwigzania technologiczne
takie jak wychwytywanie spalin
w ciezaréwkach. Jest to wiec
rodzaj mobilnego systemu CCS.
Pracuje nad tym m.in. wywodzacy
sie z Detroit start-upu Remora,
ktory wdrozyt juz swego rodzaju
.przystawke” wychwytujgca
spaliny i magazynujgcg CO2. Jest
to modut umieszczany pomiedzy

ciggnikiem i przyczepa, ktory
podtgcza sie do rury wydechowe;.
Stad wychwytuje przede wszystkim
wszystkie szkodliwe gazy, takie
jak tlenki azotu i co najmniej 80
proc. dwutlenku wegla. To jednak
jeszcze nie wszystko. W trakcie
jazdy specjalnie opracowany

filtr podgrzewany tzw. cieptem
odpadowym jakie niosg ze soba
wydobywajace sie z silnika spaliny
zaczyna uwalnia¢ czgstki COz2,
ktdre trafiajg do dedykowanego
zbiornika umieszczonego na
ciezaréwce. ,Jestesmy w stanie
robié¢ to w sposdb ciggty, poniewaz
podczas podgrzewania jednej
strony urzadzenia wychwytujemy

nowy dwutlenek wegla ze spalin
emitowanych z drugiej strony,

a nastepnie przetgczamy proces
tam i z powrotem” — méwi Paul
Gross, wspotzatozyciel Remory.
Zbiornik moze pomiesci¢ wegiel
wytworzony podczas okoto 600 mil
jazdy, co ma starczy¢ na dotarcie
do stacji benzynowej, gdzie
podczas tankowania ropy kierowca
bedzie mdégt oddaé dwutlenek
wegla. Remora bedzie go zbiera¢
we wtasne cysterny i zawozi¢

do odbiorcow, ktérzy potrzebuja
gazu - w pierwszej kolejnosci
producentéw cementu, ale mogg
by¢ to takze producenci nawozu.

Elektryczne ciezaréwki vs elektryczne autobusy
(BEV+FCEV) - szprzedaz w sztukach

300000 -— — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — —-
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Zrdito: Interact Analysis 2022
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CASE:
ELEKTRYCZNE CIEZAROWKI BEDA TANSZE OD DIESLI

Cena jest kluczowym
czynnikiem w zmianie

modelu transportu, a wedtug
ekspertow ABB juz pod koniec
dekady napedzane pragdem
pojazdy bedg 12 proc. tansze
w zakupie i eksploatacji od
ciezarowek z silnikiem diesla.
Gtownym czynnikiem ma

by¢ dalszy spadek kosztow
produkcji baterii, ktére do
2030 roku spadng o potowe.
Nie oznacza to jednak wcale,
ze drogowy transport towaréw
stanie sie wéwczas neutralny
klimatycznie.

| nie chodzi tu tez o slad weglowy
jaki pozostawia po sobie sama
produkcja ciezaréowek, zwtaszcza
akumulatoréw. Czynnikiem
kluczowym jest paliwo, czyli prad.
Ciekawe w tym wzgledzie

dane przedstawito ABB,
poréwnujgc emisyjnosci
ciezarowek spalinowych ICE
(internal combustion engines)
oraz elektrycznych — BEV
(battery electric vehicles).

Jak widaé¢ sam slad weglowy
zwigzany z produkcjag tych
drugich jest minimalnie nizszy.
Dodatkowga emisje powigzang
z wytwarzaniem baterii

w przypadku samochodow
spalinowych z nawigzka
kompensuje obcigzenie
klimatyczne jakie niesie ze
sobg sam proces wydobycia,
produkcji i dostaw paliw do
stacji benzynowych (tzw. Well-
to-tank). Do tego miejsca
réoznice w emisyjnosci obu
technologii nie sg jednak zbyt
istotne. Czynnikiem kluczowym
jest sama emisja bezposrednia,
powstajgca przy spalaniu paliw
kopalnych (Direct emission),

a po drugiej stronie koszty
srodowiskowe zwigzane z samg
produkcjg pradu (Electric
energy chain).

Dopodki energii nie wytwarza sie
catkiem bezemisyjnie, dopdty
to wcigz duze zrddto produkciji
CO2, takze w transporcie
elektrycznym. Zestawienie
przygotowane przez ABB

pokazuje tez jak istotnie rézni
sie w Unii Europejskiej, gdzie
udziat OZE jest najwiekszy,
slad weglowy jest relatywnie
nizszy. Nieco gorzej jest

w USA, a najgorzej w Chinach.
Tu emisyjnos¢ elektrowni jest

tak wysoka, ze dzis, ale takze
pod koniec dekady, mniejszym
obcigzeniem dla srodowiska

beda najbardziej efektywne pod
wzgledem spalania ciezardowki
diesla niz elektryczne.

Sie¢ energii odnawialnej zwieksza zréwnowazony rozwoj pojazdow elektrycznych

2020r. 2> 2030r.
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Ciezarowki: baterie czy wodor

Chociaz nawet pod koniec dekady diesel wcigz bedzie
dominowat w transporcie diugodystansowym, to elektryfikacja
postepuje. Do rozstrzygniecia pozostaje kwestia czy
dominujagcym modelem pozostanie zasilanie bateriami (BEV),
czy wodorowymi ogniwami paliwowymi (FCEV).

ROZWOJ

Technologia wodorowa

w poréwnaniu z bateryjna jest
znacznie mniej rozwinieta

i to ta druga dominuje dzis

w ciezarowkach - w Europie
odpowiada za 93 proc. sprzedazy
pojazddéw bezemisyjnych. Gdy
jednak Shell zadat pytanie
branzowym ekspertom jaka
technologia zdominuje branze,
40 proc. wyrazito przekonanie, ze
wodorowa, a 36 proc. postawito
na baterie. Wedtug ekspertow
Interact Analysis do konca
dekady baterie utrzymajg jednak
przewage nad wodorem, ale
proporcje sie nieco zmniejsza:
ciezaréwki wodorowe (FCEV)
przewiozg 230 tys. tadunkdw,

a bateryjne (BEV) 360 tys.,

ich udziat zmniejszy sie do

okoto 60 proc. Trzeba przy tym
pamietac¢, ze ich wspdlne moce
beda stanowity jedna trzecia
wszystkich przewozow. Rynek
pozostanie wigc zdominowany
przez diesla.

ZALETY

Przewaga bateryjnych silnikéw
elektrycznych jest przede wszystkim
dostep do technologii i produktu
oraz spadajgce ceny. Ograniczeniem
jest zasieg, ktéry obecnie u takich
marek jak Scania czy Volvo siega
250 - 300 km na jednym tadowaniu.
Ograniczenia przetamuje nowy gracz
na rynku Nikola Motor, ktérego nowy
ciggnik Tre BEV 6x2 ma zasieg 500
km, ale to wcigz znacznie ponizej
standarddw diesla, gdzie zasieg
przekracza 1,5 tys. km. Zwiekszanie
ilosci ogniw na pokfadzie jest przy
tym ograniczone wydtuzeniem czasu
tadowania.

Tych bolgczek nie ma silnik
elektryczny zasilany wodorem.

Tutaj zasieg jest juz porownywalny,
zazwyczaj siega 1,2 tys. km, ale
zaprezentowana we wrzesniu

2022 roku ciezaréwka nowego
niemieckiego producenta Quantron
na jednym tankowaniu pokonuje

juz te 1,5 tys. km. Nie ma tez
problemoéw z czasem tankowania,
ktory jest podobny jak w przypadku
zwyktej ciezaréwki. Gtowny i wazacy
mankament to ceny tego typu
pojazdow — dwu, trzykrotnie wyzsze
niz klasycznych cigzaréwek. Na
rozwoj tanszych technologii duzo -
bo 5,4 mid euro - chce wyda¢ UE.

GRACZE

Volvo
Scania
Nikola
Quantron
Tesla
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Wywiad z Bartoszem
Kubikiem, zatozycielem

i prezesem Ekoenergetyki,
jednego z czotowych,
globalnych dostawcow
infrastruktury do tadowania
aut elektrycznych.

Z badan prezentowanych

w Greenbooku wynika, ze gdy
chodzi o infrastrukture do tadowania
aut elektrycznych, Polska jest

w ogonie Europy. Bardziej zaskakuje,
ze w relaciji liczby tadowarek
publicznych do liczby samochodéw
lepiej wypadamy niz Norwegowie.

U nas wskaznik wynosi 2, a w kraju,
gdzie elektryki upowszechnity

sie najbardziej jest na poziomie

1,6. Dla poréwnania w Holandii
wynosi 8. Dylemat z kategorii

jajko czy kura - czy rozlegta sie¢
tadowarek konieczna jest do rozwoju
elektromobilnosci, czy odwrotnie,
najpierw musi pojawic sie duza ilos¢
aut elektrycznych - staje sie jeszcze
mniej jasny.

Kazdy kraj ma swdj sposdb na
rozwdj elektromobilnosci, dlatego

ze w kazdym kraju jest inne
budownictwo, inne mieszkalnictwo,
inny styl zycia, itd. W Skandynawii
dominujg domy jednorodzinne, a na
chtodniejszych obszarach na kazdym
parkingu tradycyjnie byto gniazdko
potrzebne do tego, aby zimg méc
ogrza¢ samochdd. Z czasem ta
instalacja zostata zaadaptowana

do tadowania samochodoéw
elektrycznych. Dlatego w Norwegii
publiczna infrastruktura do tadowania
nie jest az tak istotna. Nie da sie

tego jednak przetozy¢ na rynek
polski, a nawet na niemiecki. Wedtug
naszych szacunkéw okoto 80 proc.
ludzi w Polsce jest wykluczonych

z elektromobilnosci przez brak
dostepu do witasnego stabilnego
zrédta tadowania.

Chodazi o to, ze miasta sg
zdominowane przez budynki
wielorodzinne, gdzie mieszkancy nie
maja swoich tadowarek?

W starych dzielnicach zabudowanych
kamienicami, takich jak np.
warszawski Zoliborz, praktycznie

nie ma szans na indywidualne
tadowarki. Co wiecej, nawet w nowo
budowanych blokach z podziemnymi
garazami mozliwosci sg ograniczone.
Na pierwszy rzut oka wydaje sie, ze
przy kazdym miejscu parkingowym
mozna zamontowac taka tadowarke
o matej mocy 7 KW, ktéra pozwoli
natadowad¢ samochdd w ciggu

nocy. Jesdli jednak pomnozymy to
przez liczbe miejsc postojowych,

np. 400, potrzeba 3 MW mocy. To
prawdopodobnie dwa razy wiecej,
niz cate zasilanie tego bloku.
Doprowadzenie takich nadwyzek
energii do kolejnych budynkéw, zeby
tylko jakis odsetek samochodow
tadowaé w nocy przez kilka

godzin, bytoby trudne juz nie tylko

Z punktu widzenia sieci i systemu

energetycznego, ale samej inwestycji.

Ogromny koszt, ktéry trzeba by
przenie$é na wyzszg cene mieszkan.

Mamy jednak grupe ludzi
mieszkajacych w domkach
jednorodzinnych, ktorzy sami moga
sobie kupic¢ tadowarke do garazu.

Tak, ale dotyczy to tylko wiasciwie
przedmies$é duzych metropolii,

gdzie mieszkancy sg dos¢ zamozni

i bardziej Swiadomi. Im dalej od
Warszawy, tym potrzeba zakupu
auta elektrycznego mniejsza, m.in.
dlatego, ze ludzie nie jezdzg po
zattoczonym miescie i problem spalin
oraz smogu hie ma dla nich takiego
znaczenia.
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A co - poza stabg publiczng
infrastruktura do tadowania -
zniecheca Polakow do kupna

aut elektrycznych. Cena raczej
nie gra wazacej roli, bo rocznie
kupujemy ponad 90 tys. aut klasy
premium, czyli drozszych niz 200
tys. zt. Tymczasem samochodow
elektrycznych zarejestrowano

w 2022 roku 11 tys., mimo ze dziata
juz system doptat.

Polacy majg przekonanie, ze ich
rodzinne auto musi by¢ w stanie
dojecha¢ nad morze. Mimo, ze robig to
raz albo dwa razy w roku. | nawet gdy
w koncu i tak wybiorg pociagg. Dlatego
nie kupujg auta elektrycznego, bo

nie majg przekonania, ze sprawdzi

sie na dtugiej trasie. Stad w Polsce
tak wazne jest stworzenie dobrego
systemu stacji szybkiego tadowania.
Dobra infrastruktura zawsze musi

by¢ kilka krokéw przed motoryzacja.
Tak dtugo jak bedziemy bazowaé

na okazjonalnych punktach, gdzies
przy galerii handlowej albo w biurze,
samochody elektryczne beda
kupowacd wytgcznie pasjonaci.

Przychodzi na mysl to, co

swego czasu zaproponowaliscie
w transporcie publicznym.

W dyskusji na temat gdzie i jakie
baterie oraz tadowarki instalowag,

przeszliscie do tzw. operacyjnosci.
Skupiliscie sie na tym, ze autobus
elektryczny ma po prostu jezdzic

i nie zabraknie mu energii.

W przypadku transportu publicznego
kwestig numer jeden byto, aby
wprowadzenie autobusow
elektrycznych w Zzaden sposdb nie
przeniosto sie na pogorszenie ustug
wzgledem pasazeréw. Stad pojawity
sie promowane przez chinskich
producentéw pomysty, aby autobusy
wyposazacé w duzg baterie dajaca
300 km zasiegu, ktérg taduje sie raz
dziennie na zajezdni. Jej rozmiar byt
jednak tak duzy, ze zaczeto brakowad
miejsca na przewdz pasazerow. 12-
metrowe pojazdy wozity nie 100, ale
50 0sd6b i jeszcze trzeba byto wydacé
na nie znacznie wiecej. Byty cztery
razy drozsze od spalinowych, a wozity
dwa razy mniej pasazerow. To catkiem
zabijato model biznesowy.

Z drugiej strony na zachodzie

Europy pojawity sie projekty idagce

w przeciwnym kierunku - autobusy

z matymi bateriami, ktére dotadowuje
sie na kazdym przystanku.

One nawet nie byly wyposazone

w baterie, ale superkondensatory.
To byt pomyst ABB. Ale tez okazat
sie catkiem niepraktyczny. Pomijajgc

juz kwestie wyzszej ceny takiego
pojazdu i bardzo krétkiego zasiegu
paru kilometréw rodzgcego ryzyka
operacyjne, to przede wszystkim
do kazdego przystanku trzeba byto
dostarczy¢é moc kilku megawatéw.
To przektadato sie na ogromne
inwestycje, siegajgce miliondéw
ztotych. | to tylko po to, aby pojazd
tadowat sie kilkanascie sekund.
Rozwigzanie kompletnie nieefektywne.

Dlatego zaproponowaliscie
rozwigzanie posrednie, ktére
wygrato w catej Europie i dzis swoje
tadowarki instalujecie w kolejnych
miastach, takich jak Paryz czy
Monachium.

Autobusy zostaty wyposazone

w baterie dajgce 60 - 80 km zasiegu,
czyli nie dtuzej niz powiedzmy dwie
trasy autobusowe, kiedy kierowca ma
przerwe i jest czas na uzupetnienia
energii na petli przy uzyciu szybkiej
tadowarki. Do tego oczywiscie dochodzi
nocne tadowanie w zajezdni. Ten model
sprawdzit sie dlatego, ze jedna stacja
fadowania na petli w ciggu dnia jest

w stanie obstuzy¢ 10 autobuséw. Koszt
takiej inwestycji razem z przytagczem to
okoto pét miliona ztotych, ale pozwala
oszczedzié¢ np. 10 min zt na kupnie
duzych baterii.
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Bardzo prosty rachunek ekonomiczny.
To tez sprawito, ze przestaliSmy
dyskutowac czy autobus ma 40, 60,
czy 80 km zasiegu. Kluczowe, aby

w takim uktadzie miat operacyjnos¢ nie
mniejszg niz pojazd spalinowy. To jest
podstawowy warunek w komunikacji
miejskiej i to nas nauczyto budowania
systemu tadowania, jako infrastruktury
krytycznej. W transporcie publicznym
nie ma mozliwosci, zeby system
zasilania przestat dziata¢. Nie mozemy
pozwoli¢, aby taka tadowarka nagle

sie zepsuta, bo co stanie sie z tymi 10
autobusami, ktére potrzebujg energii?
Do tego potrzebna jest btyskawiczna
reakcja: sprawny system monitorowania
i zarzadzania, szybki serwis

i interwencja trwajgca kilkanascie minut.
Dlatego w Ekoenergetyce kluczowe jest
IT. My jestesmy firmg przede wszystkim
technologiczng, o czym przekonat sie
kazdy, kto odwiedzit nasze zaktady.

Rozumiem, ze podobng pewnosé¢
jazdy musza mie¢ polscy kierowcy,
aby przekonacé sie do kupowania
aut elektrycznych. Wynika z tego,
ze publiczne tadowarki o niskiej
mocy w postaci stupkow to byt
swego rodzaju ersatz. Rozwigzanie
dostepne w swoim czasie

i kompromisowe, ktére nie napedzi
nam elektromobilnosci.

One byty pewnym etapem rozwoju
rynku. Nie znaczy jednak, ze one s3
gorsze czy bedg nieuzywane, ale

nie zbudujg prawdziwej bazy dla
wzrostu elektromobilno$ci, zwtaszcza
w kontekscie biznesowym. Nie
wyobrazam sobie, aby samochdd
ciezarowy w trasie korzystat z tak matej
tadowarki. Model docelowy bedzie
wyglagdat mniej wiecej tak, ze 40 proc.
energii do zasilania aut, ktérg dzi$
tankujemy na stacjach paliw, zostanie
przesunieta do takich stacjonarnych
zrédet rozproszonych, jak dom czy
biuro. Tam tadowa¢ samochdd mozna
kilka godzin ze stabszej fadowarki.
Wiekszos$¢, czyli 60 proc. wcigz
bedziemy jednak tankowac¢ w drodze,
tyle ze nie na stacjach paliw, ale

w hubach wyposazonych w szybkie
tadowarki.

A nie lepiej stworzy¢ system
rozproszony po catym miescie, aby
byt tatwiej dostepny?

W przypadku infrastruktury
centralizacja zawsze daje efekt

skali. Jest bardziej przewidywalna

i ekonomiczna. To jest jak z kinami.
Bardziej optaca sie utrzymac jeden
multipleks z 12 salami, niz 12 kin

z pojedynczymi ekranami. Dlatego
takze w przypadku aut elektrycznych
trzeba postawi¢ na duze huby do



GREENBOOK 2023

AUTOM ELEKTRYCZNYM POTRZEBNE SZYBKIE LADOWANIE

tadowania duzej ilo$ci samochoddw.
Po kilka tego typu miejsc na kazda
dzielnice. | tak jak z multipleksami
trzeba je budowad tam, gdzie
zapotrzebowanie jest najwigksze.
W miejscach, gdzie samochodéw
przejezdza najwiecej, a nie np.
tam, gdzie jest najlepsze przytgcze
mocy. To gwarantuje, ze jako$¢
ustugi dotadowania samochodu
elektrycznego nie bedzie gorsza
niz w przypadku auta spalinowego.

Nie bedzie wyzwaniem dostarczenie
takiej ilosci energii w jedno miejsce?

Rownie dobrze mozna by zadaé
pytanie czy nie bedzie problemu

z dostarczeniem energii do nowo
budowanego bloku lub osiedla.
Przeciez nie robi sig ich tam, gdzie
jest najlepszy punkt podpiecia do sieci
energetycznej czy innych mediéw,

ale tam gdzie ludzie chcag mieszkad.

I nikt nie robi z tego problemu. Nawet
jesli w Warszawie w ciggu dekady

20 proc. samochoddéw wymieni sie

na elektryczne, to towarzyszaca

temu infrastruktura do tadowania
bedzie miata mniejszy wptyw na

sie¢ energetyczng, niz powstajagce

w tym czasie zaplecze mieszkaniowe.
Gorzej, ze w Polsce nikt nie pochylit
sie nad tym i nie oszacowat jaki impakt
niosg ze sobg takie projekty.

Dostosowanie sieci do potrzeb
tysiecy, a potem milionéw

aut elektrycznych jest jednak
nieuniknione.

Na duzg skale nie da sie oczywiscie
rozwija¢ infrastruktury dla
elektromobilnosci bez inwestyc;ji

w energetyke. Wbrew pozorom

to nie jest jednak stabos¢, ale sita
tego projektu, bo na tym zasadza
sie caty unijny program rozwoju
elektromobilnosci. Dedykowany
temu budzet tylko w 20 proc. jest
przeznaczony na bezposrednie
inwestycje w tadowarki, a 80 proc.
pochtania rozbudowa mozliwosci
sieci energetycznych, ktéra pozwala

na takie przytgcze. Kraje Europy
Zachodniej zrozumiaty, ze w ten
sposdb niejako przy okazji modernizujg
sobie energetyke, w przeciwienstwie
do Polski, ktdrej absolutnie nie
interesujg samochody elektryczne.

Czy to znaczy, ze cos nas
bezpowrotnie omija?

Brak infrastruktury tadowania na
dzis, jest pewng rentg zapdznienia,
ktdrg da sie jednak wykorzystac
nawet z zyskiem. To, Zze omineta nas
budowa rozproszonych tadowarek
niskiej mocy nie jest wcale
problemem. Mamy szanse od razu
przeskoczyé¢ na etap budowania
nowoczesnej infrastruktury,
bazujgcej na szybkich tadowarkach,
ktdre - jak wspomniatem - dadzg
mozliwosci zaopatrywania w energie
samochodow, tak jak stacje paliw.
To jest troche jak w bankowosci,
gdzie omineliSmy epoke czekdw,

od razu rozwineliSmy elektroniczne
ptatnosci kartowe i stworzylismy
jeden z najnowoczes$niejszych
sektorow finansowych na swiecie.
Sek w tym, Zze teraz czas zaczyna
grac przeciwko nam. Jezeli jeszcze
poczekamy 3 albo 4 lata i nie
uruchomimy odpowiednich inwestycji
w infrastrukture energetyczng, to
bedziemy mie¢ naprawde spore
zapdznienie. Europa nam odjedzie.
To tak, jakbysmy nie chcieli
inwestowac w telekomunikacyjne
sieci 5G. To jest warunek posiadania
nowoczesnej i konkurencyjnej
gospodarki.

A jak z samym czasem tadowania,
bo dzis to jednak spory mankament.
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Jest tu pewien optymalny czas. Tak
samo jak w paliwach. Moze fajnie
bytoby zatankowac bak w 15 sekund,
ale zawarli$my pewien kompromis

z technologig. Godzimy sie na to, ze
benzyna ptynie w tempie 40 litréw

na minute, a my zatankujemy auto

w pottorej, dwie minuty. Analogicznie
bedzie z tadowaniem. Zatrzymujac
sie na stacji benzynowej w miescie
zwykle tylko dotankowujemy
samochdd, a na trasie robimy dtuzsze
postoje - np. na kawe - i tankujemy do
petna. Analogicznie bedzie wygladaé
tadowanie samochodoéw.

Trzeba bedzie jednak mocniejszych
tadowarek.

Technologia musi dostosowac sie

do funkcjonalnosci i oczekiwan
uzytkownika. W przypadku autobusow
zatrzymalismy sie na mocy 400 KW,
bo nie ma wiekszych potrzeb, ale

z mys$lg o samochodach ciezarowych
projektujemy juz tadowarki o mocy 3
MW. To jest w ogdle inny produkt, inna
technologia i zasady gry, ale to sig juz
dzieje. Dzi$ pojedyncze stanowisko
tadowania ma minimum 350 KW, ale
zaraz bedzie 750 KW, a pdzniej 1

i 2 MW. Samochody osobowe beda
tadowane mocami dostosowanymi

do charakteru jazdy i sposobu
podrézowania.

Przy takich mocach zmieni¢ musza
sie same akumulatory.

One sie juz zmieniajg. Wspétpracujemy
Z najwiekszymi koncernami
motoryzacyjnymi i doskonale wiemy,
ktérzy producenci pojazdéw oraz
baterii jakie bedg mieli mozliwosci
technologiczne za kilka lat i jakie stacje
tadowania bedg na rynku potrzebne.
Juz dzi$ projektujemy urzadzenia
planujgc wprowadzenie ich w 2027
roku. W tej branzy trzeba planowacd

z takim wyprzedzeniem, bo tu wszystko
musi bardzo sprawnie dziataé. Inaczej
elektromobilnos$¢ sie nie rozwinie.
Oczywiscie mozna po prostu zakazad
zakupu samochodoéw spalinowych. To
wszystko sg jednak decyzje polityczne,
ale je zawsze da sie cofngé lub odsungé
w czasie, jezeli nie bedzie akceptaciji

spotecznej do zakupu aut elektrycznych.

A to oznacza to, ze tadowanie nie
moze by¢ barierg. Jako kierowca chce
zachowacd swobode dziatania i nie stac
sie wiezniem wiasnego samochodu.
Inaczej akceptacji spotecznej
ostatecznie nie bedzie.

Czy pierwszych powaznych bodzcow
do rozwoju sieci tadowania nie
powinni$my sie spodziewac od firm
transportowych i kurierskich? Tam
korzysci z elektromobilnosci tatwiej
wkalkulowaé w rachunek zyskow.

Generalnie tak, tym bardziej ze sg

to pojazdy uzywane najbardziej
intensywnie i ich elektryfikacja

ze Srodowiskowego, a takze
zdrowotnego punktu widzenia
mieszkancow jest szczegdlnie wazna.
W Polsce juz zaczynamy rozmawiac
o projektach pierwszych hubéw do
szybkiego tadowania elektrycznych
aut dostawczych, ktére beda
dziataty przy centrach logistycznych.
Sprawy mogtyby sie jednak toczy¢
szybciej, ale takze w tym obszarze
sg pewne bariery mentalne wobec
aut elektrycznych i to nie tylko

wsrod samych kierowcéw, ktérzy
zwykle jezdzg wiasnymi pojazdami.
Inwestowad w elektryczng furgonetke
nie bardzo chcg i musza to braé na
siebie same firmy kurierskie. Jest

to wiec dopiero poczatek i przed
nami jeszcze etap przekonania
branzy logistycznej, jak docelowo

ma wygladacd taka infrastruktura do
tadowania w sytuacji, gdy cate ich
floty beda elektryfikowane. Podobnie
musi sie zresztg stac z takséwkami.

Jesli chodzi o taksowki, to pojawiajg
sie juz - np. w Oslo - tadowarki
indukcyjne chowane pod asfaltem na
postoju taksowkowym, aby kierowcy
mogli sie dotadowywaé oczekujac na
klientow. Czy takie rozwigzania maja
sens?
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Punktowo oczywiscie tak. Réwniez
na miejscach parkingowych

mozna instalowac takie tadowarki,
ktére bedg w nocy dotadowywad
samochdd bez koniecznosci
podpinania go do sieci. To jest troche
tak, jak z indukcyjnymi tadowarkami
do telefonu instalowanymi np.

w stoliku - utatwia tadowanie, bo jest
rozwigzaniem bardzo przyjaznym
uzytkownikom. Jesli jednak spyta

sie mnie Pan czy jest sens, aby takie
rozwigzanie wdrozy¢ na duzg skale,
np. na autostradzie, gdzie samochdd
miatby sie tadowacd po drodze, to
odpowiem, ze nie. Podobnie jest

np. z pomystami, aby wzdtuz tras
budowad trakcje i wysytac ciezardwki
z pantografami, aby ciggnety prad jak
pociagi. To jest ogromna inwestycja
infrastrukturalna, ktéra nigdy sie nie
sptaci.

To po co w ogole robi sie takie
projekty?

Z jednej strony firmy pokazujg i testuja
swoje mozliwosci technologiczne.
Poza tym tak dziata nauka i inzynieria.
Sprawdzamy jakie$ rozwigzanie, aby
tylko upewnic sie ze to jest Slepa
uliczka. Wiedza o tym, czego nie da
sie zrobi¢, takze jest cenna.

Wiekszym wyzwaniem dla modelu
transportu z bateriami i szybkimi
tadowarkami wydaje sie jednak
wodor. Ostatnio pojawia sie

coraz wiecej tego typu pojazdow,
zwiaszcza ciezkich - autobusow

i ciezarowek.

Przez najblizsze dwie dekady w ogdle
nikt nie rozstrzygnie, kiedy wodor
wejdzie do motoryzacji. Nie znaczy
to jednak, ze nikt nie pracuje nad
projektami wodorowymi. Przeciwnie,
WsSzyscy powazni gracze to robig,
tgcznie z nami, bo takze rozwijamy
stacje tankowania wodorem. To jest
tylko rodzaj polisy ubezpieczeniowej.

Rozsadny sposéb zarzgdzania
ryzykiem biznesowym, przy
rozsgdnych kosztach.

Jakis czas temu branza
motoryzacyjna zdecydowata jednak,
Ze przysztosé i podstawowy kierunek
to elektromobilno$¢ bateryjna. Tak
patrzy biznes. Mozna podej$¢ do
tego bardziej politycznie i prébowaé
promowac wodor, wciggac w to
inwestordw, ale technologia jest tak
niedoskonata - poczgwszy od
produkcji czystego paliwa, a na
ogniwach paliwowych konczac -

Ze przez najblizsze dwadziescia

nie bedzie z tego zadnej powaznej
dziatalnosci. Oczywiscie na matg
skale, np. poszczegdlne samorzady
bedg wykorzystywacd autobusy
wodorowe, nie bedzie to jednak nic
wielkiego.

A w innych gateziach np.
w transporcie wodnym albo
w lotnictwie? Airbus juz pracuje

nad wodorowym samolotem. Latac¢
z ciezkimi bateriami to jednak
wyzwanie.

Jestem w stanie wyobrazi¢ sobie
latanie na wodorze, bo to wiasnie taki
typ rozwigzan punktowych. System
tankowania samolotéw jest bardzo
scentralizowany - odbywa sie tylko
na lotniskach - popracowac trzeba
jednak jeszcze nad silnikami. Nie
znaczy to jednak, ze przysztosciag
lotnictwa rzeczywiscie bedzie
wodor. Postep w rozwoju baterii

i coraz wieksze zageszczanie ich
mocy sprawia, ze majg szanse
sprawdzi¢ sie takze w powietrzu,
wypierajgc z lotnictwa paliwa, tak
jak zrobity to w motoryzacji. Trzeba
trzezwo ocenia¢ sytuacje i dostepne
opcje. Silnik elektryczny jest znany
od kilkudziesieciu lat. To $wietnie
dziatajgce, sprawne urzadzenie. Do
tego powstato coraz sprawniejsze
zrodto zasilania, a elektromobilnosé

bateryjna rozwineta sie dzieki pracy,
ktérg wiele lat wczesniej wykonat
przemyst elektroniczny tworzac
urzadzenia przenosne - telefony,
tablety, laptopy etc. To on rozwinat
technologie akumulatorowg, a branza
motoryzacyjna w pewnym momencie
przejeta pateczke. Mamy wiec dwéch
bardzo powaznych ptatnikow, ktérzy
zainwestowali w rozwdj tego modelu
dziatania. Jest jeszcze trzeci element,
czyli energetyka, ktéra w niektérych
krajach jest lepsza, w innych stabsza,
ale to cos$ zupetnie innego niz
budowanie catej nowej infrastruktury
pod produkcje i dystrybucje
czystego wodor. W energetyce
wystarczy troche dotozy¢ kapitatu,
aby zrobi¢ modernizacje, ktéra

i tak jest potrzebna ze wzgledu na
nowe zrédta mocy oraz oczekiwania
modernizujgcego sie przemystu. To
jest racjonalny kierunek dziatania

i rozwoju. W te strone trzeba is¢.
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